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В годы одиннадцатой пятилетки внешнеэкономические свя- 
зи Советского Союза будут расширяться и углубляться. Их 
развитие, являющееся прямым результатом быстрого роста 
нашего народного хозяйства, успехов политики мира и раз- 
рядки, приобретает все большее значение. 

«Мы видим во внешнеэкономических связях, — говорил Ле- 
онид Ильич Брежнев, — эффективное средство, способству- 
ющее решению и политических, и экономических задач. На 
путях экономической интеграции укрепляются мощь и спло- 
ченность содружества стран социализма. Сотрудничество с 
развивающимися странами облегчает перестройку их эконо- 
мики и общественной жизни на прогрессивных началах. Нако- 
нец, экономические и научно-технические связи с капитали- 
стическими государствами упрочивают и расширяют матери- 
альную базу политики мирного сосуществования». 

Свой вклад в дело международного экономического 
сотрудничества вносят автомобилестроители и транспорт- 
ники. 



СРВ. Автомобильный транспорт сегодня играет важную роль 
в восстановлении народного хозяйства страны. Плечом к плечу 
с вьетнамскими товарищами трудятся на сооружении и ремон- 
те автомобильных дорог и мостов советские специалисты. На 
снимке: восстановленный с советской помощью мост неподале- 
ку от Хайфона. 

ПНР. Советский Союз в послевоенный период оказал соци- 
алистической Польше братскую помощь в становлении совре- 
менной автомобильной промышленности. Построенный при со- 
трудничестве польских и советских специалистов завод ФСО 
в Варшаве — одно из ведущих предприятий автомобилестрое- 
ния ПНР. На снимке: сборка машин «Полонез» на конвейере 
ФСО. 

ФИНЛЯНДИЯ. Более 30 лет смешанное советско-финское ак- 
ционерное общество «Конела» ведет здесь продажу советских 
автомобилей. За это время в Финляндию поступило свыше 300 
тысяч машин «Лада», «Москвич», «Волга» и других марок. На 
снимке: в зале технического центра «Конела» в Хельсинки. 

АФГАНИСТАН. АФСОТР — так называется смешанное афгано- 
советское автотранспортное общество, которое является при- 
мером равноправного ' и взаимовыгодного сотрудничества со- 
седних стран. Более ста советских МАЗов и КрАЗов широко 
используются обществом для доставки и транзита разнообраз- 
ных грузов по дорогам страны. На снимке: инструктаж води- 
телей АФСОТРа перед отправкой в рейс. 

ФРГ. Западногерманские деловые круги поддерживают тор- 
гово-экономическое сотрудничество с советскими партнерами. 
На снимке: грузовики «Магирус» для советских строек. 

Фото ТАСС, ВИА — ТАСС, ЦАФ ТАСС 














Б. ШУМИЛИН, 
заместитель министра 
внутренниж дел СССР 


ЧЕЛОВЕК 
И АВГОНЮБИЛЬ 


Каждый новый пятилетний план рас* 
крывает перед страной новые горизонты, 
новые вдохновляющие перспективы в на> 
шем продвижении вперед по пути даль- 
нейшего экономического и социального 
развития. Трудно переоценить значение 
транспорта в выполнении определяемых 
на пятилетие задач. Он, как известно, от- 
носится к ключевым отраслям, то есть к 
тем, от которых прямо зависят успехи де- 
ла в целом. Все это в полной мере ха- 
рактеризует и автомобильный транспорт. 
Однако потребности народного хозяйст- 
ва и населения он пока еще удовлетво- 
ряет не полностью. Улучшить качество 
работы — одна из основных его задач в 
новой пятилетке. Под этими словами на- 
до иметь в виду не только ускорение до- 
ставки грузов и пассажирских сообще- 
ний, но и самые действенные меры по 
предупреждению дорожных происшест- 
вий и их социальных последствий. Реше- 
ниями наших партийных съездов повы- 
шение безопасности дорожного движе- 
ния отнесено к проблемам государст- 
венной важности. Это закономерно, ибо 
речь идет не только об экономической 
стороне дела, а о здоровье и жизни со- 
ветских людей. 

В минувшей пятилетке немало сделано 
в этой области. Значительно выросла на- 
ша дорожная сеть, были вложены боль- 
шие средства в совершенствование ак- 
тивной и пассивной безопасности автомо- 
билей и автомобильных дорог, в произ- 
водство и внедрение технических средств 
организации движения, были пере- 
смотрены программы подготовки во- 
дителей, приняты новые ГОСТы и 
Правила дорожного движения, поло- 
жения о ГАИ, о службах ^эопас- 
ности движения министерств и ве- 
домств, введены новые лимиты скоро- 
стей движения, предпринят ряд других 
шагов. Однако надо прямо сказать, что 
результаты всех этих усилий могли быть 
значительно выше. Мы вправе были на 
это рассчитывать. Пока что достигнута по 
сути дела лишь стабилизация положения 
с аварийностью, приостановлен рост ДТП 
и пострадавших в них. Это тоже опреде- 
ленный результат, но чувства удовлетво- 
рения он еще вызвать не может. Добить- 
ся снижения происшествий в абсолютных 
показателях,' к сожалению, так и не уда- 
лось, хотя реальность этого в ряде реги- 
онов страны доказана на практике. 

Таким образом, вопрос о качестве и 
эффективности наших мероприятий вста- 
ет сегодня во главу угла. 

Безопасность движения, как известно, 
проблема комплексная. Это доказано са- 
мой жизнью. Это явствует из программы 
экономического и социального развития 
СССР. В ней, хочу подчеркнуть особо, за- 
дача повышения безопасности движения 
поставлена не только перед автотранс- 
портниками, но и перед дорожниками, 
службами обеспечения технического со- 


стояния транспортных средств, наконец, 
перед научными силами. Комплексный 
характер должна носить, разумеется, и 
вся намечаемая программа работ в этой 
области. И все же, если из всего круга 
вопросов постараться выделить то звено, 
которое может скорейшим образом при- 
вести к снижению аварийности, нам сле- 
дует иметь в виду прежде всего соци- 
альный аспект проблемы, так называе- 
мый человеческий фактор. Надо пред- 
принять решительные шаги для улучше- 
ния качества подготовки водителей, вос- 
питания у них высокой дисциплины, куль- 
туры вождения. Ведь при всех прочих 
условиях благополучие на дорогах в ко- 
нечном счете в их руках. 

Предметом особого внимания был и 
должен остаться транспорт общего поль- 
зования. В новой пятилетие у него еще 
более ответственные и сложные планы, 
еще больше объемы перевозок пассажи- 
ров и грузов; грузооборот, в частности, 
увеличится примерно в 1,4 раза. Надо 
прямо сказать, что успешно справиться с 
новыми заданиями, в совершенстве овла- 
деть современной высокопроизводитель- 
ной автомобильной техникой под силу 
лишь хорошо обученным водителям, при 
высокой производственной и трудовой 
дисциплине. 

Следует иметь в виду и тот факт, что 
дальнейшее развитие народного хозяй- 
ства страны в значительной степени свя- 
зано с освоением новых, иногда еще не 
обжитых районов Сибири, Дальнего Во- 
стока, Казахстана и других территорий. 
Здесь появятся сотни крупных промыш- 
ленных предприятий, ряд индустриаль- 
ных гигантов. Сюда, естественно, будет 
направлено много автомобилей, здесь 
станет трудиться большая армия водите- 
лей. Условия движения, во всяком случае 
поначалу, будут гораздо сложнее, чем в 
других местах. 

Другая сторона вопроса. Массовая ав- 
томобилизация, а она в стране приняла 
именно такой характер, сопровождается 
естественно, значительным расширением 
и обновлением круга водителей. Очень 
мнрго людей впервые садятся за руль 
автомобиля или мотоцикла. Только за 
последние пять лет у нас получили во- 
дительские права около 15 миллионов 
человек. А молодые водители гораздо 
чаще становятся виновниками дорожных 
происшествий. И это обстоятельство то- 
же диктует необходимость новых шагов 
по улучшению подготовки водителей, 
повышению их мастерства. Это полно- 
стью относится и к владельцам личных 
машин — автомобилистам и мотоцикли- 
стам, которых в стране уже более 20 
миллионов. 

Но дело, разумеется, не только в том, 
чтобы кандидат в водители получил до- 
статочную сумму знаний. Это должно 
подкрепляться комплексом мер воспи- 
тательного характера. 


Задумаемся над таким фактом. Каза- 
лось бы, в городах, где, как известно, и 
парк автомобилей и число пешеходов 
больше, чем в других местах, больше 
должно быть и дорожно-транспортных 
происшествий. Но это не так: статистика 
свидетельствует о том, что в сельской 
местности показатели аварийности хуже, 
как говорят, по всём статьям. 

Парадоксальным этот факт выглядит 
лишь на первый взгляд. Если проанали- 
зировать его, станет понятно, о чем он 
говорит. О том, что безопасность опре- 
деляют не только условия движения, хо- 
тя их важную роль никто не станет отри- 
цать, но и субъект движения, то есть сам 
человек — его дисциплинированность, от- 
ветственность в отношении к делу, его 
культура, в том числе и профессиональ- 
ная, когда речь идет о водителе. Почему, 
скажем, автотранспортные предприятия 
в десять — ^двадцать автомобилей имеют 
в несколько раз худшие показатели по 
аварийности, чем крупные, на 200 — 500 
машин? Разве они работают в других до- 
рожных условиях? Сплошь и рядом в тех 
же самых. Но в крупных автохозяйствах 
полнее и эффективнее проявляется роль 
трудового коллектива во всем, в том чи- 
сле и в воспитании, учебе водителей, 
распространении передового опыта. 

В общем, социальная сторона пробле- 
мы безопасности движения все более 
выступает на первый план, и необходи- 
мо активнее вести исследования — со- 
циально-демографические, правовые, 
медико-биологические, психологиче- 
ские и по другим вопросам, связанным 
напрямую с так называемым человече- 
ским фактором. Положительные сдвиги в 
этом направлении есть. Вырос интерес к 
рассматриваемой проблеме со стороны 
научных организаций разных ведомств. 
Начали координировать их усилия Глав- 
ное управление ГАИ и ВНИИБД МВД 
СССР. Однако в целом науке еще пред- 
стоит много сделать в вопросе о надеж- 
ности водителя. 

Мы до сих пор мало вмешивались в 
учебный процесс, ограничиваясь в ос- 
новном согласованием программ подго- 
товки и приемом экзаменов. Это поло- 
жение надо изменить. Есть смысл глуб- 
же заняться вопросами подготовки води- 
телей и организации учебного процесса 
в целом. 

Наконец, надо повышать уровень не 
только обучения, но и экзаменационной 
работы. Совершенствовать деятельность 
и расширять сеть регистрационно-экза- 
менационных подразделений, разрабо- 
тать научные основы программ и методи- 
ки проведения экзаменов по теории и 
практике. 

Коль речь зашла о ГАИ, выскажу еще 
одно соображение по поводу того, по- 
чему в некоторых случаях наши усилия 
не имеют максимальной отдачи. Нам не 



хватает порой настойчивости и дисцип- 
лины а осуществлении до конца всего 
намеченного. Возьмите, скажем, ремни 
безопасности. И наукой, и практикой 
доказано, что они ежегодно могли бы 
спасать на дорогах тысячи жизней. Было 
приложено много сил, чтобы наладить 
их широкое производство. За минувшее 
пятилетие выпущено около 20 миллио- 
нов ремней. Сегодня ими оснащаются 
все выпускаемые легковые автомобили. 
Требование об обязательном примене- 
нии ремней включено в Правила до- 
рожного движения. Но посмотрите, как 
мало водителей и пассажиров пользует- 
ся ими. Разъяснительную работу про- 
должать, разумеется, надо. Но где же 
строгий контроль за исполнением при- 
нятых требований? То же самое можно 
сказать и в отношении установленных 
лимитов скоростей. В 1976 году, когда 
их только ввели в действие, эффект был 
очевиден: в целом число погибших сни- 
зилось на 2,4, раненых — на 1,2%, а на 
дорогах — еще больше. Когда же над- 
зор несколько ослаб, все вернулось, 
как говорится, на круги своя. 

Коснусь в этой связи такой стороны 
дела. Мы иногда сетуем на недостаток 
научно обоснованных рекомендаций, 
думаем, что для^ дальнейшего повыше- 
ния безопасности движения надо изо- 
брести что-то новое, оригинальное. Ис- 
кать новые решения, разумеется, надо. 
Но сейчас, пожалуй, важнее повсемест- 
но распространить передовой опыт. 
Специалисты подсчитали: если бы во 
всех регионах удалось выйти на уровень 
лучших, то число происшествий и по- 
гибших в них сразу заметно снизилось 
бы. Вот какие огромные резервы повы- 
шения эффективности работы еще не 
используются. 

В улучшении условий для безопасного 
движения транспорта и всей его работы 
велика роль телемеханических (ТСКУ) 
и автоматизированных (АСУД) систем 
управления движением. Они помогают 
выполнить и поставленную в пятилетке 
задачу уменьшить влияние* транспорта 
на окружающую среду. Применение та- 
ких систем позволяет не только повы- 
сить скорости сообщения и пропускную 
способность уличной сети, но и снизить 
транспортный шум, загазованность воз- 
духа, потребление топлива и т. д, 'Ины- 
ми словами, решить в какой-то степени 
и экологические проблемы. 

Органы ГАИ и местные Советы более 
активно налаживают серийное произ- 
водство современной аппаратуры для 
систем управления дорожным движе- 
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нием. За минувшие пять лет на их внед- 
рение затрачено свыше 20 миллионов 
рублей. Монтаж телемеханических уст- 
ройств координированного управления 
движением ведется в 56 городах стра- 
ны, еще в десяти внедряются автомати- 
зированные системы, которые будут 
охватывать уже не отдельные магистра- 
ли, а целые городские районы, как. 
скажем, «Старт» в Москве. И все-таки 
процесс этот идет не так быстро, как 
хотелось бы. В предстоящем пятилетии 
предполагается ввести в строй более 20 
общегородских АСУД и не менее 130 
ТСКУ. ^о значит, что темпы внедрения 
новой техники должны быть увеличены 
по крайней мере вдвое. 

В этой связи хотелось бы напомнить 
о роли Советов народных депутатов и 
комиссий по обеспечению безопасно- 
сти дорожного движения, о необходи- 
мости более активного участия их в со- 
ставлении планов и контроле за выпол- 
нением этих планов. В новой пятилетке 
в несколько раз будет увеличен выпуск 
технических средств организации дви- 
жения, и надо, чтобы все это поскорее 
находило применение на практике. А 
о том, что возможности производства 
неизмеримо выросли, красноречиво го- 
ворит только один факт. В период под- 
готовки к Олимпиаде-80 на олимпий- 
ских маршрутах в короткий срок было 
установлено свыше 100 тысяч дорож- 
ных знаков и указателей.'' ^ 

Возрастают требования и к самим 
транспортным средствам. К сожалению, 
автозаводы в своих инструкциях по ухо- 
ду за автомобилем слишком мало места 
отводят вопросам безопасности. Более 
полный перечень мы находим в Прави- 
лах дорожного движения, а также в 
Правилах технической эксплуатации под- 
вижного состава. На наш взгляд, все 
требования к техническому состоянию 
транспортных средств должны быть 
объединены в государственном стандар- 
те, и чем скорее такой документ появит- 
ся, тем лучше. 

Другая сторона вопроса — повыше- 
ние активной и пассивной безопасности 
транспортных средств. Статистика гово- 
рит о том, что около 50% аварий сей- 
час — столкновения и опрокидывания 
машин, причем с ростом интенсивности 
движения подобного рода происшест- 
вия множатся. Во всяком случае, по- 
следнее десятилетие такую тенденцию 
обнаружило. Абсолютное большинство 
пострадавших также сами водители и 
пассажиры машин. Стало быть, надо бо- 
лее внимательно подумать об их защи- 
те при возможных авариях. ; 

Можно отметить, что в прошедшей 
пятилетке НАМИ и автозаводы больше 
внимания уделяли повышению активной 
и пассивной безопасности конструкций 
автомобилей. Достаточно сказать, что 
было разработано 26 государственных 
и 22 отраслевых стандарта в этой обла- 
сти. Сейчас они реализуются, хотя и 
здесь мы еще сталкиваемся с медли- 
тельностью. Но не менее важно как сле- 
дует взяться за грузовые автомобили. 
Прежде всего усилить надежность ка- 
бин и замков дверей, улучшить устой- 
чивость и управляемость в сложных до- 
рожных условиях, ликвидировать до- 
вольно широкий еще диапазон в их 
тормозных качествах, внести ряд других 
усовершенствований. Пока что прини- 
маемые в этом направлении меры явно 
недостаточны. 


Замечу, что в плане повышения безо- 
пасности, защиты водителей и пассажи- 
ров от тяжелых травм дальнейшего 
совершенствования требуют и конструк- 
ции мотоциклов. И вопрос этот стоит 
достаточно остро, ибо среди пострадав- 
ших при ДТП мотоциклисты занимают 
первое место. В свое время, напомню, 
одно только введение шлемов снизило 
среди мотоциклистов смертельные трав- 
мы при авариях не менее чем на 20%. К 
сожалению, перспективная программа 
Минавтопрома в области стандартиза- 
ции не предусматривает создания систе- 
мы стандартов, которые способствовали 
бы техническому прогрессу в разработ- 
ке конструкций мотоциклов повышен- 
ной безопасности. Мы считаем необхо- 
димым в ближайшие два-три года все 
основные параметры безопасности в 
конструкции мотоциклов нормировать 
ГОСТом, и прежде всего цветографиче- 
ские схемы покраски, характеристики 
световых приборов, материгшы, повы- 
шающие различимость мотоцикла в 
темноте. 

Немалые резервы повышения безо- 
пасности и скоростей движения заклю- 
чены в совершенствовании нашей до- 
рожной сети. Темпы дорожного строи- 
тельства, к сожалению, еще отстают от 
темпов роста парка. Недавним поста- 
новлением ЦК КПСС и Совета Минист- 
ров СССР намечена большая программа 
коренного улучшения дорожного хо- 
зяйства. На претворение ее в жизнь 
уйдут годы. Это относится прежде все- 
го к новому строительству. Но безопас- 
ность движения зависит в основном от 
хорошего эксплуатационного состояния 
уже построенных дорог. И именно со- 
вершенствование существующей сети 
обещает наиболее быстрый эффект. 

Конечно, будет совершенствоваться 
дальше и служба ГАИ. На ее вооруже- 
ние поступит целый ряд новых техниче- 
ских средств для контроля и надзора за 
движением, экзаменационная и диагно- 
стическая аппаратура. Однако и здесь 
в центре нашего внимания будет оста- 
ваться сам работник Госавтоинспек- 
ции — представитель советской мили- 
ции. Министерство внутренних дел СССР 
и впредь будет уделять неослабное 
внимание этой службе, повышению 
эффективности и культуры ее работы, 
устранению случаев грубости, необос- 
нованных претензий к участникам дви- 
жения, недостаточно квалифицирован- 
ных действий. Необходимость усилеііия 
этих мер прямо вытекает из постанов- 
ления ЦК КПСС «Об улучшении работы 
по охране правопорядка и усилении 
борьбы с правонарушениями». 

Итак, проблема безопасности дви- 
жения остается в повестке дня, приоб- 
ретает больший масштаб и значение. И 
решать ее придется в условиях все бо- 
лее сложных, даже если иметь в виду 
только количественный рост парка ма- 
• шин. По традиции в наших планах наме- 
чаются высокие рубежи, трудные и в 
то же время реальные цели и задачи. 
Выполнима, без сомнения, и задача 
повышения безопасности движения. Но 
усилий для ее осуществления, для при- 
ведения в действие не использованных 
еще резервов надо предпринять, разу- 
меется, немало, направив на это и весь 
научно-технический потенциал, и воз- 
можности Госавтоинспекции, трудовых 
коллективов, каждого советского чело- 
века. 
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в семействе автомобилей, выпускае- 
мых камским объединением, прибавле- 
ние — седельный тягач КамАЗ — 54112, 
предназначенный для магистральных 
перевозок грузов по дорогам, допуска- 
ющим нагрузку на ось 8 тонн и более. 
Основным полуприцепом для него яв- 
ляется ОдАЗ — -9385 грузоподъемностью 
20 тонн. В новом тягаче воплотились и 
получили дальнейшее развитие все луч- 
шие качества его предшественников — 
надежность, удобство, безопасность, 
экономичность, то есть то, что создает 
основу для эффективной эксплуатации. 
А благодаря существенному повышению 
грузоподъемности производительность 
автопоезда с тягачом КамАЗ — 54112 
больше, чем с КамАЗ — 5410, на 30% 
при меньшем расходе топлива на тонно- 
километр. Новая машина более чем на 
90% унифицирована с хорошо извест- 
ными моделями КамАЗ — ^5320, КамАЗ — 
5410, КамАЗ— 5511, КамАЗ— 53212. 

Каким же образом достигнуто увел>^ 
чение грузоподъемности по сравнению 
с выпускаемым уже пять лет седель- 
ным тягачом КамАЗ — 5410? 

В новой модели есть целый ряд кон- 
структивных отличий, основанных на со- 
вершенствовании технологии и подска- 
занных опьпом производства и эксплуа- 
тации автомобилей из Набережных 
Челнов. Так, для изготовления лонже- 
ронов применена легированная сталь 
марки 22Г2ТЮ, хорошо зарекомендо- 
вавшая себя на самосвалах КамАЗ — ^5511. 
Усилены ступицы колес, балки ведущих 
мостов. В систему рулевого управления 
устанавливается модернизированный 
гидроусилитель КамАЗ — 53212. Перед- 
няя подвеска снабжена более •эффек- 
тивными амортизаторами, стабилизато- 
рами поперечной устойчивости и 16- 
л истовыми рессорами. Рессоры задней 
подвески имеют по 15 листов. 
Увеличение массы автопоездов потре- 

Краткая техническая характеристика 

Общие данные. Снаряженная масса тяга- 
ча — 7100 кг, автопоезда — 13 100 кг. 
Грузоподъемность автопоезда — 20 000 кг. 
Колесная формула тягача — 6x4. Мак- 
симальная скорость — 95 км/ч. Запас 
топлива — 250 л. 

Размеры. Длина тягача — 6180 мм. Ши- 
рина — 2500 мм. Высота — 2830 мм. 
База: 3500 мм до центра балансира те- 
лежки и 1320 мм для задней тележки. 
Колея — 2026 мм для передних и 
1856 мм для задних колес. Дорожный 
просвет — 285 мм. 

Двигатель. Число цилиндров — 8. Рабо- 
чий объем — 10 850 см^ Мощность — 
210 л. с. при 2600 об/мин. 

Трансмиссия. Сцепление — сухое двух- 
дисковое. Коробка передач — 10-ступен- 
чатая с передним делителем. Главная 
передача — двойная, с цилиндрически- 
ми и коническими шестернями и пере- 
даточным числом 7.22. или 6.53, или 
5.94. Межосевой дифференциал — бло- 
кируемый. 

Управление. Рулевое — с гидроусилите- 
лем, Тормоза — на всех колесах, бара- 
банного типа, с раздельным двухконтур- 
ным пневматическим приводом и пру- 
жинными энергоаккумуляторами. 

Ходовая часть. Подвеска передних ко- 
лес — зависимая, на продольных рессо- 
рах и телескопических амортизаторах. 
Подвеска задних — балансирная, зави- 
симая, на продольных рессорах, 

1 * 




СОВЕТСКАЯ 
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Ьовало Ьолее эффективных тормозов. 
Для решения этой задачи ширина бара- 
банов и фрикционных накладок перед- 
них и задних тормозов увеличена со 120 
до 140 мм, и суммарная площадь накла- 
док, таким образом, стала на 20% боль- 
ше, чем у КамАЗ — 5410. Некоторые из- 
менения в схеме пневматического при- 
вода тормозов позволили уменьшить 
общий объем ресиверов до 120 литров, 
разумеется, без ущерба для надежности 
и эффективности всей системы. Изве- 
стно, что немалая доля отказов в пнев- 
матическом приводе тормозов вооб- 
ще бывает связана с выделением из 
сжатого воздуха паров воды. Надеж- 
ность пневмопривода в автомобиле 
КамАЗ — 54112 повышена введением в 
систему так называемого мокрого реси- 
вера, где выделяется и оседает основ- 
ное количество конденсата. Надо только 
регулярно сливать его. 

Существенно изменено расположе- 
ние узлов позади кабины. Воздушный 
фильтр закреплен теперь на левой зад- 


ней опоре двигателя. Это позволило 
улучшить герметичность впускного трак- 
та благодаря уменьшению взаимных 
перемещений его деталей. 

Держатель запасного колеса с подъем- 
ным механизмом типе ворота переме- 
щен на правый лонжерон, и колесо рас- 
полагается под рамой. Рядом, также на 
правом лонжероне, размещены ресиве- 
ры тормозной системы, перенесенные 
сюда из-за кабины. Упрощено крепление 
соединительных шлангов пневматическо- 
го привода тормозов полуприцепа. 

Инструментальный ящик расположен 
под спальным местом кабины. Вместо 
имевшихся на прежних моделях двух 
топливных баков по 125 литров на левом 
лонжероне установлен один бак емко- 
стью 250 литров. 

Как и предшественники, КамАЗ — ^54112 
полностью удовлетворяет всем между- 
народным требованиям, предъявляемым 
к автомобилям этого класса, включая 
пассивную и лктивную безопасность. 

Испытания новой модели показали ее 
высокие эксплуатационные качества, и 
в завершающем году десятой пятилет- 
ки народное хозяйство получило еще 
один высокопроизводительный, эконо- 
мичный и надежный автомобиль. 

Л. МАКЛАКОВ, 
заместитель главного конструктора 

КамАЗа 





Размеры доны для тягача 
полноО массы 
Размеры для снаряженного 
тягача. 
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руководители организаций 
оборонного Общества 
отвечают на вопросы 

кЗа рулем» 



в канун XXVI съезда партии редакция обратилась к руководите- 
лям ряда краевых, областных, районных и учебных организаций 
ДОСААФ с просьбой ответить на три вопроса, связанные с дела- 
ми и планами их коллективов в новом пятилетии. 

В предыдущем номере на страницах журнала выступили предсе- 
датель амурского обкома ДОСААФ Ю. Бакин, начальник брестской 
образцовой объединенной технической школы А. Кознк и председа- 
тель макенского райкома ДОСААФ из Целиноградской области 
А. Епишко. Здесь продолжаем публикацию ответов. 


1. Что было наиболее примечательным в деятельности вашей оборонной орга- 
низации в десятой пятилетке! С каким багажом пришли к ее финишу, какой на- 
коплен опыт! 

2. Как используется все то, что у вас создано, какой вклад намечается внести в 
одиннадцатой пятилетке в дальнейшее укрепление обороны страны! 

3. Какие, на ваш взгляд, проблемы, нерешенные вопросы учебной, спортивной, 
оборонно-массовой работы требуют первостепенного внимания, нового подхода! 


И. КАРЕЛИН, 

председатель приморского крайкома 
ДОСААФ 


1 . Старожилам Приморья памятны все 
наши пятилетки, в ходе которых были 
поставлены на службу народа огромные 
богатства края. Десятая пятилетка стала 
самой примечательной по своим мас- 
штабам. по капитЕшовложениям, по раз- 
маху работ. Решая ее задачи, примор- 
цы внесли весомый вклад в развитие 
цветной металлургии, энергетики, маши- 
ностроения. лесной и деревообрабатыва- 
ющей. рыбной и микробиологической 
пі^мышленности. в комплексное иссле- 
дование Мирового океана и геологиче- 
скую разведку недр. Славно потруди- 
лись рабочие шахт и рудников, заводов 
и фабрик, моряки, автотранспортники, 
работники сельского хозяйства. 

Знаменательным событием для при- 
морцев явилось пребывание летом 1978 
года Леонида Ильича Брежнева во Вла- 
дивостоке. посещение им Тихоокеанско- 
го флота, речьч произнесенная на крей- 
сере «Адмирал Сенявин». Леонид Ильич 
побывал на предприятиях, в организа- 
циях. Высказанные им советы и реко- 
мендации помогли и помогают решать 
важные вопросы повышения политиче- 
ской и трудовой активности людей, мо- 
билизации внутренних ресурсов на слу- 
жбу дальнейшему экономическому и обо- 
ронному могуществу Родины, 

Оглядываясь на годы десятой пятилет- 
ки. и мы. досаафовцы Приморья, можем 
сказать, что сделали заметный шаг впе- 
ред по многим направлениям — в воен- 
но-патриотическом воспитании трудя- 
щихся. подготовке молодежи к воинской 
службе, обучении специалистов, разви- 
тии технических видов спорта. Получи- 
ли новый импульс славные традиции, 
заложенные борцами за власть Советов, 
стахановцами первых пятилеток, героя- 
ми Хасана, теми, кто завершал освобо- 
дительную миссию нашей армии в 1945 
году. Еще более прочной стала связь 
трудовых коллективов с воинами Совет- 
ской Армии. Тихоокеанского флота, по- 
граничниками. Во всем этом есть и наш 
вклад — вклад досаафовцев Приморья. 

За последние годы, как никогда рань- 
ше. окрепла материально-техническая 
база, стабилизировались кадры учебных, 
спортивных организаций, расширился 
их общественный актив. Прежде всего 
это относится к автомобильным и техни- 
ческим школам, развитию автомотоспор- 
та, Мы ввели в строй ряд новых учеб- 
ных комплексов. Да, да. именно комп- 
лексов. а не отдельных объектов, как 
было раньше. Вот. скажем, справила 
новоселье техническая школа в Уссурий- 
ске. Здесь четырехэтажное здание, ря- 
дом гаражи, автодром, общежитие, сто- 
ловая. пункты технического обслужива- 
ния машин — все для высококачествен- 
ной подготовки водителей. На площади 
в 10 гектаров разместились владения 
хорольской автошколы, тоже с новым 
учебным корпусом, общежитием, гара- 
жами, автодромом. Четырехэтажное зда- 
ние. автодром, мастерскую, гаражи и 
другие необходимые условия имеет ав- 
тошкола ДОСААФ в Кавалерове. Девяти- 
этажное общежитие завершило недавно 
комплекс владивостокской автомобиль- 
ной школы. 

Был дан простор хозяйственной ини- 
циативе. рационализаторству в развитии 
материальной базы спорттехклубов на 
селе. Благодаря этому, а также большой 
помощи со стороны местных советских 
органов нам удалось укрепить СТК в 
Черниговке. Анучино. Яковлевне, Киров- 
ском. Большом Камне. С пасеке- Дальнем 
и других районных центрах. Там по- 
строены и оборудованы учебные поме- 
щения. гаражи, площадки для подготов- 
ки водителей категорий *А* и «Вѵ, тре- 
нировок спортсменов. 

Многие коллективы наших учебных 
организаций на основе социалнстическо- 
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го соревнования, комплексного подхода 
к воспитательной работе, совершенство- 
вания методики пришли к ХХѴі съезду 
КПСС с высокими качественными пока- 
зателями в подготовке специалистов. 

Словом, багаж, с которым мы вступи- 
ли в одиннадцатую пятилетку, высокий 
политический и трудовой подъем, с ко- 
торым работают приморцы, в их числе 
и наши оборонные коллективы. — это 
залог новых достижений. 

2 — 3. Мне бы хотелось объединить 
второй и третий вопросы. И начать, по- 
жалуй. с третьего — с нерешенных 
проблем. Известно, что программой эко- 
номического и социального развития 
намечен принципиально новый этап в 
подъеме потенциала восточных районов 
страны. Надо ли говорить о том. что на 
долю оборонных организаций Приморья 
выпадают ответственные задачи по во- 
енно-патриотическому воспитанию тру- 
дящихся, молодежи, непосредственному 
и активному участию в подъеме эконо- 
мики края, в укреплении дальневосточ- 
ных рубежей Родины. 

Чтобы эти задачи успешно решить, 
нам предстоит подойти к ряду направ- 
лений в оборонно-массовой, учебной, 
спортивной работе с качественно новы- 
ми мерками. Вот я говорил об успехах 
в развитии материально-технической ба- 
зы наших автомобильных и технических 
школ. Все это так. Но всегда ли рацио- 
• нально используют на местах учебные 
площЕіди, технику, оборудование? Такой 
пример. В селах Чугуевка и Черниговка 
трехэтажные здания домов технического 
обучения иногда пустуют из-за отсутст- 
вия обучаемых, слабой органнзатсшской 
аботы районных комитетов ДОСААФ, 
ледовательно. необходимо полнее, по- 
хозяйски использовать имеющуюся ба^ 
для дальнейшего развертывания учеб- 
ной. военно-патриотической, спортивной 
работы. 

В делах строительных нам тоже важ- 
но умело варьировать ресурсами. В свя- 
зи с большими перспективами развития 
технических и военно-прикладных видов 
спорта особо пристального внимания за- 
служивают условия работы СТК, Для 
нас. например, крайне важно вытащить 
из непригодных помещений клубы в 
Спасске, Уссурийске, Находке, других 
местах, где сложились хорошие коллек- 
тивы энтузиастов, спортсменов; снаб- 
дить их оборудованием, техникой. На 
этот счет у крайкома ДОСААФ разрабо- 
таны четкие планы, которые уже начи- 
наем реализовывать. 

В наступившем пятилетии стоит зада- 
ча широко привлечь к спорту, моделиз- 
му подростков, школьников, и мы соби- 
раемся открыть сеть детско-юношеских 
спортивно-технических школ, где ребя- 


та будут заниматься моделизмом, при- 
общаться к мотоциклетному, автомобиль- 
ному. морскому, радиоспорту. Опыт у 
нас уже есть. Скажем, в Партизанске 
при СТК ДОСААФ успешно действует 
детский клуб « Гренада >. в котором за- 
нимается 60 подростков. В Арсеньеве 
при первичной организации ДОСААФ 
завода «Прогресс» в различных спортив- 
ных секциях, в том числе картингистов 
и мотоциклистов, увлеченно занимается 
около 400 мальчиков и девочек города. 
Родители, преподаватели школ, общест- 
венность с большим удовлетворением 
отмечают благотворное влияние этих 
секций на подростков. 

В заключение хотел бы поставить во- 
прос о необходимости дальнейшего улуч- 
шения кадров преподавателей, мастеров 
вождения и производственного обуче- 
ния. Кадровый вопрос вообще для При- 
морья трудный, а для нас тем более. 
Своими силами мы стараемся улучшить . 
методическую работу, на базе владиво- 
стокской автошколы скоро откроются 
курсы переподготовки преподавателей и 
мастеров. Но этого недостаточно. Мне 
думается, что настало время в педагоги- 
ческих, политехнических вузах страны, 
дальневосточных в частности, готовить 
преподавательские кадры специально 
для автомобильных и технических школ, 
а также методистов для детско-юноше- 
ских спортивно-технических школ. 

Перед трудящимися Приморья в один- 
надцатой пятилетке стоят новые боль- 
шие задачи по дальнейшему развитию 
народного хозяйства, улучшению благо- 
состояния тружеников края. И мы. ра- 
ботники. активисты, все члены оборон- 
ного Общества считаем своим патриоти- 
ческим долгом настойчиво содейство- 
вать укреплению нашей экономики и 
обороноспособности дальневосточных ру- 
бежей Родины. 


С КАРАЕВ, 

председатель чарджоуского 
обкома ДОСААФ 

{Туркменская ССР] 


1 . Из всех направлений военно-пат- 
риотической. оборонно-массовой работы 
ДОСААФ хочу выделить одно — участие 
наших организаций в подготовке кадров 
массовых технических профессий для 
народного хозяйства. главным обра- 
зом — для села. Наша область, Туркме- 
ния в целом за десятую пятилетку доби- 
лись больших успехов в развитии сель- 
скохозяйственного производства. Его ва- 
ловая продукция возросла более чем на 
15%. Только в истекшем году в респуб- 





лике собрано свыше 1 миллиона 240 ты- 
сяч тонн хлолка-сырца. Из них почти 
300 тысяч тонн тонковолокнистого. С 
этим успехом трудящихся республики 
поздравил Л. И. Брежнев. 

В достижениях тружеников села нема- 
лый вклад оборонных организаций Чард- 
жоуской области. Надо иметь в виду, 
что ныне колхозы и совхозы области, 
как и всей республики, занятые хлоп- 
ководством. садоводством, бахчеводст- 
вом. развитием субтропических культур, 
оснащены самой разнообразной техни- 
кой, Механизаторские кадры — золотой 
фонд села. Их еще, к сожалению, не 
везде достаточно. И досаафовская по- 
мощь в подготовке специалистов, умею- 
щих управлять техникой, высоко ценит- 
ся. Вот почему наряду с выполнением 
ответственных задач по военно-патрио- 
тическому воспитанию трудящихся об- 
ласти, подготовке молодежи к воинской 
службе, водительских кадров для Воору- 
женных Сил уделяем самое пристальное 
внимание обучению механизаторов, во- 
дителей автомобилей для народного хо- 
зяйства. 

В автошколах и спортивно-техниче- 
ских клубах нашей сравнительно не- 
большой области ежегодно обучаются 
около тысячи трактористов, комбайне- 
ров. специалистов хлопкоуборочных ма- 
шин. До^аафовские организации прини- 
мают деятельное участие в механизатор- 
ском всеобуче непосредственно в колхо- 
зах. В крупных, как правило, действуют 
курсы. 

За минувшую пятилетку в школах и 
большинстве СТК для этих целей уда- 
лось создать свою материально-техниче- 
скую базу, повысить методическое ма- 
стерство преподавателей. В лучшую сто- 
рону выделяются чарджоуская объеди- 
ненная техническая школа, спорттехклу- 
бы Дейнауского и Чаршангинского райо- 
нов. При всем том мы не склонны оболь- 
щаться достигнутым, а рассматриваем 
Это как основу для выполнения про- 
граммы, намеченной на 1981 — 1985 го- 
ды. 

2. В новом пятилетии нашей респуб- 
лике предстоит увеличить производство 
зерна, хлопка-сырца, винограда, повы- 
сить продуктивность животноводства. 
Конечно, колхозы и совхозы пополнятся 
новой техникой. И мы сейчас с учетом 
новых задач согласовываем планы под- 
готовки водителей автомобилей, тракто- 
ристов. механиков, других специалистов 
на каждый год. Предварительные при- 
кидки позволяют судить, что уже в 1981 
году предстоит обучить механизаторов 
на 20% больше, чем в прошлом. Иначе 
говоря, если в организациях ДОСААФ 
области ежегодно обучали 800—850 шо- 
феров-профессионалов. то ныне надо 
выпустить свыше тысячи, если обучали 
1700—1800 водителей категории <6». то 
тепер’. — более двух тысяч. При этом, 
разумеется, мы обязаны повысить каче- 
ство подготовки — так, чтобы человек 
за рулем автомобиля, сельхозмашины 
трудился производительно, с максималь- 
ной отдачей, чтобы водил свой автомо- 
биль и мотоцикл грамотно, без аварий. 

3. Нерешенные вопросы, проблемы, 
требующие первостепенного внимания, 
конечно, есть. Надлежит расширять сеть 
учебных организаций, а для этого нуж- 
ны дополнительные учебная техника, 
учебные пособия, оборудование, топли- 
во. смазочные материалы. Не все, нахо- 
дясь вдали от центра, мы имеем возмож- 
ность осуществить своими силами, не 
все приобрести. Хотелось, чтобы произ- 
водственные предприятия ДОСААФ ста- 
ли ближе к нуждам наших учебных ор- 
ганизаций. Им под силу заняться изго- 
товлением разрезных агрегатов, меха- 
низмов, приборов, различных электри- 
фицированных стендов и макетов. Они 
и обойдутся дешевле и качеством будут 
лучше, чем кустарные. Думается, что 
при централизованном снабжении учеб- 
ной, спортивной техникой следует учи- 
тывать и нашу отдаленность, специфику 
среднеазиатских республик. 


Ю, БУВАЛКО, 
начальник таганрогской 
аатошколы ДОСААФ 


1. На протяжении десяти лет коллек- 
тив нашей автошколы занимает одно из 
ведущи.х мест среди учебных организа- 
ций оборонного Общества В канун XXV 
съезда КПСС он выступил в числе ини- 
циаторов Всесоюзного социалистическо- 
го соревнования и успешно справился 
со своими обязательствами. Положение 
лидера ко многому обязывает. Прежде 
всего это требует постоянного продви- 
жения вперед, поисков нового, прогрес- 
сивного. Нашим людям это под силу. 
Большинство трудится в школе по 10 — 
20 и более лет. это грамотные, предан- 
ные делу специалисты, три четверти — 
бывшие военнослужащие, офицеры и 
сержанты запаса. Назову лишь несколь- 
ких — Я. Родионенко. А. Лубашев. 
Н. Лисоченко. И. Гурин, С. Мирошничен- 
ко. И- Гордиенко. Их трудом и фантази- 
ей созданы десятки разрезных агрега- 
тов, ме^низмов, приборов, электрифи- 
цированных стендов, макетов, помогаю- 
щих интенсифицировать учебно-воспита- 
тельный процесс, повышать качество 
подготовки специалистов. А выпускаем 
мы их немало. Только для народного 
хозяйства до 2000 в год! 

В завершившейся пятилетке мы как 
раз и добивались дальнейшего улучше- 
ния всего, что связано с теоретической, 
особенно практической выучкой наших 
питомцев, их нравственной и физиче- 
ской закалкой. 

2. Конечно, есть у нас на новое пяти- 
летие свои планы и замыслы. Перво- 
очередные начали претворять в жизнь. 
Продолжаем расширять учебную и спор- 
тивную базу. Скоро будут* введены в 
строй два класса для лабораторно-прак- 
тических занятий, еще один пункт тех- 
нического обслуживания на четыре ма- 
шино-места. кардинально переоборудует- 
ся автодром — электрифицируется, ос- 
нащается пультом управления, светофо- 
рами и другими элементами. Идет внут- 
ренняя отделка курсантского общежи- 
тия, 

А дальше намечено строительство дет- 
ско-юношеской спортивно-технической 
школы, о которой давно мечтаем. Четы- 
рехэтажное здание ее будет рядом с ав- 
тошколой. Полагаем организовать для 
ребят семь секций. В 1983 году рассчи- 
тываем получить от строителей' собст- 
венный досаафовскіій стадион на 10 ты- 
сяч арителей. где спортсмены будут 
совершенствовать и демонстрировать 
мастерство в гаревых гонках, мотоболе, 
картинге. В общем, твердый расчет на 
то. что это будет уже целый учебно- 
спортивный комплекс, который станет 
центром подготовки молодежи к воин- 
ской службе, обучения водителей раз- 
ных категорий, наконец, очагом распро- 
странения технических знаний для все- 
го города. 

3. Не так давно, выступая на очеред- 
ном заседании постоянной комиссии ЦК 
ДОСААФ СССР, я внес предложение о 
некотором изменении в порядке прове- 
дения контрольных проверок и экзаме- 
нов по вождению автомобиля. Требует- 
ся. на мой взгляд, и совершенствование 
самих программ обучения водителей, 
пересмотр распределения времени — 
увеличения его для отработки практиче- 
ских навыков, выявления и устранения 
неисправностей в пути. Автомобильные 
и технические школы с нетерпением 
ждут автотренажеров нашего досаафов- 
ского производства — надежных и не- 
дорогих, способных на начальной ста- 
дии интенсифицировать процесс обуче- 
ния, а также упорядоченного, обосно- 
ванного расчета часов, которые следует 
отводить на тренажерную подготовку 
водителей разных категорий. Все это. 
думается, поможет избавиться от имею- 
щих еще место недоработок в подготов- 
ке водителей для армии и народного 
хозяйства. 


Розыгрыши кубков дружбы социали- 
сткческих стран не зря называют малы- 
ми чемпионатами Европы по автомото- 
спорту, И по числу участвующих в этих 
"•"РЕАКЦИОННЫХ соревнованиях стран, и 
уровню мастерства гонщиков они 
действительно сродни международным 
состязаниям самого высокого ранга. И 
те и другие обогащаются нововведения- 
ми: их программы усложняются, меня- 
ются технические требования к автомо- 
билям и мотоциклам. И если такие во- 
просы применительно к ^официальным 
чемпионатам Европы и мира находятся 
в компетенции международных авто- и 
мотофедераций, то изменения в ус- 
ловия розыгрышей кубков дружбы вно- 
сят ежегодные совещания представите- 
лей авто- и мотостганизаций социали- 
стических стран. Последнее из них со- 
стоялось в Варшаве и было приурочено 
к 30-летию Польского моторного союза. 
В совещании приняли участие предста- 

ГДР, Кубы, ПНР, СРР, 

СССР и ЧССР. 

Что же нового в регламентах кубко- 
вых соревнований? Прежде всего о РАЛ- 
ЛИ. Начиная с этого года в командный 
и личный зачеты будут входить по пять 
лучших результатов, показанных в семи 
этапах. Каждой команде разрешено на- 
ряду с автомобилями соцстран иметь 
один экипаж на машине любого произ- 
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в технических требованиях к автомоби- 
.стартующим в ШОССЕЙНО-КОЛЬ- 
ЦЕВЫХ Автогонках, в этих же состя- 
заниях будут учитываться для команд- 
ного и личного зачетов четыре лучших 
результата на пяти этапах. 

В Кубке дружбы по КАРТИНГУ теперь 
не семь этапов, а четыре и с более ши- 
рокой программой. Установлена очеред- 
ность этих соревнований: в 1981 году 
они пройдут в НРБ, ГДР, ВНР и СРР, а 
в следующем сезоне — в ПНР, СССР, 
ЧССР и НРБ. Появилась новая строка 
в календаре — молодежный чемпионат 
по картингу, устроителем которого ныне 
будет Польша, а в 1982 году — ГДР. 

Изменения коснулись и мотоциклет- 
ной программы. Так, начиная с нынеш- 


него сезона в МОТОКРОССЕ вводятся два 
самостоятельных зачета — в классах 
125 и 250 см3. 0 первом из них участни- 
ки должны быть не старше 21 года, а во 
втором возраст не ограничивается. Не 
разрешается одному спортсмену старто- 
вать в обоих классах. Мотоциклы класса 
125 см3 должны иметь ходовую часть 
любого производства, но соответствую- 
щую требованиям ФИМ, и стандартный 
одноцилиндровый двигатель с воздуш- 
ным охлаждением производства только 
социалистической страны. Для класса 
250 см* таких ограничений нет. Изме- 
нился численный состав команд по мо- 
токроссу: на 125-кубовых машинах вы- 
ступают три гонщика, на 250-кубовых — 
четыре. 

В ДВУХДНЕВНЫХ СОРЕВНОВАНИЯХ 
отныне будут представлены мотоциклы 
классов 125, до 250 и свыше 250 см*, и 
каждая национальная федерация может 
выставить две команды по четыре че- 
ловека на машинах не менее чем двух 
кубатур. Возраст одной команды не 
ограничивается, в другой должны быть 
заявлены спортсмены не старше 21 го- 
да. Зачет для них раздельный. Решено 
также, что каждый из двух дней являет- 
ся самостоятельным этапом: сход гон- 
щика а первый не исключает его уча- 
стия во второй день. В 1981 году к этим 
соревнованиям допускаются мотоциклы 
любого Производства, однако со следу- 
ющего сезона — только социалистиче- 
ских стран. 

В розыгрыше Кубка дружбы по КОЛЬ- 
ЦЕВЫМ МОТОГОНКАМ введен новый 
класс — 50 см*, однако в нынешнем се- 
зоне спортсмены на этих мотоциклах 
ОУАУт стартовать вне зачета и только 
со следующего года на равных правах 
со старожилами — 125 и 250 см*. 

Федерация мотоспорта Советского 
Союза предложила внести в повестку 
следующего совещания, которое состо- 
ится в ВНР, вопрос о проведении Кубка 
дружбы по мотоболу. Разра<^тна регла- 
мента этих соревнований поручена фе- 
дерациям СССР, ГДР и НРБ. 


С. ЮДИН, 
руководитель советской 

делегации 


і 




8 марта — Метду народный те нений день 


— Важно чувствовать машину, быть с ней 
как одно целое, ну и реакцию оттренировать... 

Не раз говорила так Любовь Михайловна 
Хиценко своим питомцам — курсантам фер- 
ганской автошколы ДОСААФ перед выездом 
на трассу. А дальше надо было показать, как 
этому учиться, да так, чтобы тебя не просто 
поняли, а на всю жизнь усвоили твою науку 
за рулем. Ребята все разные, к каждому осо- 
бый подход нужен. Опыта тут Любови Михай- 
ловне не занимать. И психолог она неплохой. 
Кажется даже, что достаточно ей посмотреть 
на паренька, задать несколько вопросов, и ста- 
нет ясно, что он собой представляет. На деле- 
то, конечно, не так все просто. Но едва ли не 
самое важное для педагога, а мастер вожде- 
ния — педагог в самом полном смысле, по- 
нять ученика. Бывает видно: хочет, очень хо- 
чет стать шофером, а задатков, вроде, нет. И 
тут нужны зоркость, терпение, нужно всю 
душу вложить, чтобы помочь ученику рас- 
крыться, найти себя. 

Едем с мастером по оживленной улице. 
Урывками беседуем. 

— Поначалу случ€ціись накладки. Учить — 
не самой ездить. Теперь все пришло в норму. 
И чего скрывать, приятно видеть, что труд 
твой на пользу, — говорит Хиценко на оста- 

НОВКб 

Рядом притормозил груженый ЗИЛ. 

— Здравствуйте, Любовь Михайловна. По- 
здравьте — сдал на первый. Спасибо вам, — 
одним духом выпалил улыбающийся водитель. 

— У меня, вроде бы. совсем недавно учил- 
ся. А вот уже и армия у него позади. Теперь 
первый класс. Растут мужички... 

Таких встреч много. Почти двести юношей 
получили «права» с помощью Л. М. Хиценко. 
Не раз с благодарностью вспоминали ее тре- 
бовательность. которую в учебе порой прини- 
мали за придирчивость. Многие разъехались. 
Эти пишут мастеру. И в каждом письме то 


от ИМЕНИ ЧИТАТЕЛЕЙ 
РЕДАИЦИЯ 
ПОЗДРАВЛЯЕТ 
ШЕИЩИН-ВОДИТЕЛЕЙ 
С БОЛЬШИМ 
ПРАЗДИИИОМ 



МАСТЕР 

ВОЖДЕНИЯ 


же — благодарность. Бывают в них и такие 
слова: «Работаю инструктором и теперь пред- 
ставляю. как вам было трудно с нами». При- 
едет солдат на несколько дней в отпуск — и 
в автошколу. И перво-наперво разыщет своего 
мастера: «Здравия желаю, Любовь Михайлов- 
на!..» Она. довольная, улыбается, расспраши- 
вает дотошно. Такая встреча не только прият- 
на. Из нее и пользу надо извлечь: как еще 
узнаешь, что недоработали в школе, как это 
отразилось на водительской службе солдата. 
После каждой такой беседы есть над чем по- 
думать мастеру, чтобы найти верные акценты 
и добиться самой тщательной отработки тех 
упражнений, которые больше всего определят 
профессиональные навыки ученика, когда он 
сядет в кабину армейской машины. 

Сейчас женщина за рулем не в диковинку, 
И профессионалов среди них с каждым годом 
больше. А в пятидесятых — редкостью было. 

— Не знаю, чем объяснить, а тянуло мен^ 
к технике. После школы поступила на лесо- 
пильный завод. Освоила лебедку. Книги меня 
интересовали в основном технические. Особен- 
но об автомобилях. И вот представился слу- 
чай: узнала о наборе на курсы шоферов, ука- 
тила из своей Лобвы в Свердловск, — вспоми- 
нает Любовь Михайловна, — домой вернулась 
с новой специальностью. 

В автохозяйстве леспромхоза она набира- 
лась опыта водительского и жизненного. 

В Узбекистан Любовь Михайловна приехала 
со стажем и знаниями. Ферганские дороги по- 
корили: лучшего желать не надо. После долгих 
раздумий решила испытать себя еще в одном 
качестве — обучать, воспитывать будущих 
шоферов. Это и привело ее в автошколу. Ну 
а дальше — дальше я увидел и услышал то, 
о чем попытался рассказать здесь, 

В. ЗУБРИЦКИЯ 

г. Фергана 

Фото Г. Бойко 


Людмила Ивановна, известно, что первый 
шаг, «он трудный самый». Почувствовали вы 
это» когда оказались один на один с дорогой? 

Да. И довольно остро. Первые недели за ру- 
лем были нервными. Я, правда, по возможно- 
сти старалась облегчить задачу и ездила сна- 
чала только по хорошо известным маршрутам, 
лишь постепенно расширяя «географию». И с 
каждой новой сотней километров уверенности 
прибавлялось. Сейчас даже кажется, что более 
или менее освоиться на водительском месте 
удалось сравнительно быстро. Возможно, тому 
«виной» мои профессиональные качества. Вож- 
дение требует хорошей координации движений, 
развитых двигательных навыков, быстрой ре- 
акции. точного глазомера. Все это в большой 
степени свойственно артистам балета. 

Конечно, я прекрасно сознаю, что овладела 
пока лишь азами водительского мастерства. 
Наверное, поэтому каждый новый хорошо удав- 
шийся маневр доставляет мне такое же удов- 
летворение; как новое движение на сцене, смысл 
и красоту которого после долгих поисков и ре- 
петиций удалось наконец донести до зрителя. 
Эта острота ощущений, связанная с новизной, 
вероятно, со временем пройдет, но радость об- 
щения с машиной, уверена, сохранится. Во-пер- 
вых. потому что для меня, человека, который 
всегда испытывал некоторый страх перед вся- 
кой техникой, еще долго будет приятно ощу- 
щать свою власть над автомобилем. Во-вторых, 
езда настолько увлекает и поглощает мое вни- 
мание. что за рулем я совершенно отрешаюсь 
от постоянных мыслей о работе, о балете. А та- 
кое отключение не только приятно, но и по- 
лезно. 

Короче говоря, мне теперь начинает казать- 
ся, что без автомобиля я уже просто не могу. 

Вам, может быть, знакома карикатура, где 
дители подлетают к посту ГАИ в образе чертей, 
проезжают ангелами, а миновав «опасн^^ю» зо- 
ну, приобретают прежний, малоприятный облик. 
Не приходилось ли ловить себя на подобных 
перевоплощениях? Как известно, помимо мно- 
гих других качеств, составляющих дарование 
балерины, вам свойственны порыв, стремитель- 
ность, яркий темперамент. Не приводят ли эти 
качества к конфликтам с ГАИ? 

Характер есть характер, и не проявляться он 
не может. Меня влечет езда быстрая, возможно, 
даже резкая. Но это — желания, а человек дол- 
жен уметь властвовать собой и в необходимых 
случаях подчинять желания разуму. Думаю, что 
мне это, по крайней мере за рулем, удается. 
Именно благодаря этому я вожу машину осто- 
рожно, без риска, не поддаваясь провокациям 
«внутреннего голоса», чтобы не подвергать • 
опасности ни окружающих, ни себя. Как след- 
ствие, компостерных «неудов» в моем «днев- 
нике» пока нет, и вообще отношения с инспек- 



««СТАРАЮСЬ 

ЕЗДИТЬ 

КРАСИВО» 


Всегда интересен свежий 
взгляд на вещи. Поэтому мы 
решили сегодня поговорить 
не с познавшим все тайны 
мастерства водителем, а с 
таким, кто делает только 
первые шаги, вернее кило- 
метры за рулем автомоби- 
ля. А так как перед нами 
мартовский номер журнала, 
то собеседником мы выбра- 
ли женщину. Знакомьтесь: 
Людмила СЕМЕНЯКА. Одна 
из ведущих солисток все- 
мирно известного балета 
Большого театра. Заслужен- 
ная артистка РСФСР, лауре- 
ат Государственной премии 
СССР и премии Ленинского 
комсомола, член ЦК ВЛКСМ. 


торами ГАИ до сих пор складывались наилуч- 
шим образом — я их не трогаю, то есть не на- 
рушаю Правила, и они меня не трогают. 

Итак, с ГАИ все обстоит благополучно. А как 
складываются взаимоотношения с партнерами 
по движению? Думается, что в преддверии Вось- 
мого марта нашим «рыцарям»-автомобилистам 
небезынтересно будет взглянуть на с€»бя глаза- 
ми женщины, сидящей за рулем. 

В основном на дороге мне приходилось стал- 
киваться с благожелательными и учтивыми 
Людьми. Они помогали выбраться из сугроба, в 
который я по неопытности заехала. Помогали 
сменить колесо, оказавшееся таким тяжелым. 
Да просто хорошо и открыто улыбались мне, 
отчего сразу становилось как-то спокойнее, по- 
являлась уверенность, и даже автомобиль на- 
чинал лучше, слушаться. 

Но известно, что среди некоторой части муж- 
чин существует мнение: женщина за рулем — 
что-то неестественное. Абсурдное мнение! Воз- 
можно, не стоило о нем и упоминать, если бы 
подобная «философия» не проявлялась пряівіо 
на улице, в потоке. 

Встречаются водители, у которых при виде 
женщины за рулем соседней машины пробуж- 
дается к*кой-то нездоровый соревновательный 
зуд. Они спокойны, когда их обходят десятки 
машин, но если вперед ушла женщина, это вос- 
принимается как личное оскорбление. И они 
бросаются наверстывать «упущенное». Попада- 
ются и любители пококетничать на ходу. Они 
не обгоняют и резко не перестраиваются. На- 
оборот — едут рядом. Но при этом в упор раз- 
глядывают тебя. Такая неприличная настойчи- 
вость и в более спокойной обстановке раздра- 
жает, а за рулем тем более. 

Ну н самое неприятное — это откровенная 
грубость, с которюй, к сожалению, тоже прихо- 
дится сталкиваться. 

На данный момент вы овладели, как сами вы- 
разились, азами вождения. На достигнутом, су- 
дя по всему, останавливаться не собираетесь. 
Впереди совершенствование. Как вы его себе 
представляете? 

На этот вопрос мне трудно ответить именно 
потому, что я овладела пока лишь азами. Так 
девочка, впервые надевшая пуанты — балетные 
туфли и освоившая лишь начальные, стандарт- 
ные па. вряд ли представляет себе, как будет 
через несколько лет исполнять свою первую 
сольную партию. Но если она в душе балерина, 
то обязательно чувствует, что ее будущий та- 
нец непременно должен быть красивым. Так и 
я на ваш вопрос могу ответить только одно: 
всегда стараюсь и буду стараться ездить краси- 
во. Так как уверена: чтобы что-то делать хо- 
рошо, надо делать это красиво. 

Провел интервью В. ПАНЯРСКИЙ 
' Фото Б. Беляева 
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«ЮПКТЕР-Ь НА ПОТОКЕ 

В последние дни прошлого года с кон* 
вейера объединения «Ижмаш» сошел де- 
сятитысячный мотоцикл «Юпитер — 4». 

«Юпитер» существенно модернизиро- 
ван. Улучшены светотехнические при- 
боры. переработаны щиток, замок зажи- 
гания. бензобак. Машина снабжена глу- 
шителем новой конструкции, надежны- 
ми дугами безопасности, откидывающи- 
мися подножками и мягкой ручкой у 
седла пассажира. 

В начавшейся пятилетке новая модель 
«Юпитера* станет основной продукцией 
мотоциклетного производства «Ижма- 
ша*. 


ЕСТЬ МНЛЛНОНІ 

Большой трудовой победой отметили 
работники автозавода имени Лихачева 
последний месяц десятой пятилетки, со- 
брав миллионный грузовик ЗИЛ. Успех 
коллектива был заложен еще в первом 
ее году, когда с конвейера сошло более 
200 000 грузовиков. 

Высокий темп зиловцы держат и в 
одиннадцатой пятилетке. 

Готовые шасси автомобилей ЗИЛ. 

Фото ТАСС 



МУЗЕЙ «МОСКВИЧ» 

Московский автомобильный завод 
имени Ленинского комсомола в конце 
прошлого года отметил 50-летие. На тор- 
жественном вечере, посвященном юби- 
лею. к автозаводцам с поздравлениями 
обратились секретарь МГК КПСС Л. А. 
Борисов и министр автомобильной про- 
мышленности СССР В. Н. Поляков. 

Памятную дату коллектив АЗЛК отме- 
тил началом сборки машин «Москвич — 
2140 СЛ*. А накануне открыл двери за- 
водской музей автомобильной техники. 
В изящном современном здании, распо- 
ложенном рядом со станцией москов- 
ского метро «Текстильщики*, представ- 
лены 13 автомобилей, выпускавшиеся 
заводом, а также отдельные опытные 
образцы. По мере реставрации имею- 
щихся мадіин и приобретения новых 
экспонатов музей будет пополняться 
другими моделями и модификациями, 
созданными за всю историю завода. 

Фото в. Князева 



ВЕТЕРАН ДОРОГ 

Не одну сотню тысяч километров про- 
бежал этот трехтонный ЗИС по мирным 
и военным дорогам. 

Стоит он на пьедестале во дворе гру- 
зового автокомбината города Сызрани 



Куйбышевской области как памятник 
боевым и трудовым подвигам водите- 
лей. 

«Ветеран» в полной сохранности, на 
ходу, хоть сейчас в путь. Но сегодня его 
обязанности взяли на себя сотни мощ- 
ных КаиАЗов комбината. Уходя в рейс, 
водители салютуют «Захару», как они 
любовно прозвали старый ЗИС, включая 
фары своих тяжеловозов. 

^ В. ЧМЕЛЕВ 

г. Сызрань 

ВЕНЬ МЕСЯЦЕВ 
В ПУТИ 

Именно столько времени провел за ру- 
лем «Волыни» бывший механик Крым- 
ского института минеральных ресурсов 
Григорий Макарович Мануйлов. Необыч- 
ный автопробег, единственным участни- 
ком которого был он сам. начался в 
Симферополе и там же закончился. За 
семь месяцев пенсионер Г. Мануйлов пе- 
ресек все страну с юго-запада до Тихого 
океана, добрался до Владивостока, затем 
вернулся в Крым. Цель пробега — жела- 
ние проверить в тяжелых условиях се- 
рийный ЛуАЗ — 969, машину, которой он 
отдал предпочтение. А то, что условия 
были необычными, не вызывает сомне- 
ний. 

Автомобилю с крымским номером при- 
шлось преодолеть крутые подъемы и 
спуски Кавказских гор, пустыни Сред- 
ней Азии, горы Памира, дороги Забай- 
калья. Обратный путь проходил север- 
нее — через Омск. Ульяновск. Москву, 
Киев. Следует упомянуть, что «Волынь» 
к началу путешествия уже прошла около 
100 тысяч километров без единой, кста- 
ти, существенной поломки. Не было их 
и на всем 28-тысячекилометровом пути 
на Дальний Восток и обратно. Правда, 
пришлось Григорию Макаровичу 27 раз 


клеить камеры после проколов, пять раз 
менять покрышки, «съеденные» дорогой. 
Но машина не подвела. 

В. ЖАРОВ 

г. Запорожье 

ДЕТЯМ 

О ПРАВИЛАХ ДВИЖЕНИЯ 

Традиционные формы пропаганды Пра- 
вил пополнились еще одной. Недавно 
фирма «Мелодия» выпустила пластинку 
под названием «Когда поют светофоры», 
которая, судя по всему, очень понрави- 
лась детворе. И вот перед нами вторая 
пластинка из этой серии — «Новые при- 
ключения в городе Поющих Светофоров», 
адресованная той же аудитории. Ее ска- 
зочные герои простыми и запоминающи- 
мися, словами повествуют ребятам об 
очень серьезных вещах. О дорожных 
знаках и о том, где они применяются, и 
для чего служат. Об автомобильном дви- 
жении и о том. кто и как им управляет. 
О пешеходах и водителях и о том. как 
они должны вести себя на проезжей ча- 
сти, чтобы не мешать друг другу и не 
доставлять неприятностей. А также о 



многих других важных положениях Пра- 
вил, которые необходимо знать и пом- 
нить каждому. 

Очень хорошо, что фирма «Мелодия» 
так удачно откликнулась на призыв 
Главного управления ГАИ МВД СССР и. 
как сказано в небольшой аннотации на 
красочном конверте пластинки, объяви- 
ла «войну авариям, дорожным происше- 
ствиям. нарушителям Правил дорожного 
движения». Сочинили эту красивую и по- 
учительную сказку по заказу фирмы ав- 
торы М. Азов и В. Михайловский. Поло- 
жил ее на музыку композитор М. Дуна- 
евский. А рассказали о приключениях в 
городе Поющих Светофоров прекрасные 
и всеми любимые артисты 3. Гердт, 
К. Румянова и В. Точилнн. 


МОСТ 

ЧЕРЕЗ 

МОСКВУ- 

РЕКУ 



В канун 1981 года в столице открыто 
автомобильное движение по мосту, кото- 
рый соединил районы новой жцлой за- 
стройки Строгино и Щукино. 

Длина моста — километр, ширина — 
34 метра. Он рассчитан на четыре поло- 
сы для движения автомобилей и на 
трамвайные пути. 


Это современное инженерное сооруже- 
ние на берегах Москвы-реки, без сомне- 
ния, украсит облик нашей столицы. А 
возвели мост на год раньше установлен- 
ного срока работники мостоотряда № 4 
Мостотреста Министерства транспортно- 
го строительства СССР. 

Фото Б. Ярославцева 
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Знакомство с новой машиной для че- 
ловека, работающего в автомобильном 
журнале, может начинаться по-разному. 
Например, он посмотрит ее в опытном 
образце, потом пройдет вдоль заводского 
конвейера, где идет сборка первых се- 
рийных машин, прочитает инструкцию 
с описанием конструктивных особенно- 
стей и лишь затем сядет за руль и ис- 
пытает ее в деле. Наверное, это правиль- 
ный. рационгшьный путь. Но, мне кажет- 
ся, у него есть один минус: при таком 
способе знакомства теряешь прелесть 
своего первооткрывания, первого ощу- 
щения. на многое смотришь уже при- 
вычным взглядом. 

Совсем другое — познавать машину, 
что называется, с дороги: сначала найти 
с ней общий язык, заставить в обострен- 
ном режиме поработать все свои органы 
чувств, зарегистрирювать приборами ее 
характеристики, а уж затем обратиться 
к конструктивным изюминкам. На мой 
взгляд, так лучше удается сохранить для 
себя неповторимость первых впечатле- 
ний, и потому я был рад представившей- 
ся возможности провести на дорогах 
автополигона ознакомительный тест 
новой вазовской модели с индексом 
«2105>. 


У каждого автомобиля свое лицо, от- 
ражающее профессиональный вкус и 
талант создавших его конструкторов и 
художников. Если бы эти понятия имели 
абсолютное значение, мы ездили бы на 
неразличимых, безликих машинах. К 
счастью, это не так. и почти каждым 
автомобилем мы можем любоваться как 
произведением инженерного искусства. 
ВАЗ— 2105 не дразнит оригинальностью 
({юрм. В его внешнем облике не ультра- 
современный, а спокойный стиль с под- 
черкнутой ориентацией на безопасность. 
Минимум сверкающих хромом деталей, 
энергоемкие алюминиевые бамперы, 
мощная светотехника. Дополняют этот 
перечень черные без бликов поводки 
стеклоочистителей с такими же щетками 


и чуть более широкие, чем у того же 
1300-кубового ВАЗ— 21011. шины МИ-1в6 
со стальным брекером. 


После того как я устроился на води- 
тельском сиденье и отрегулировал его 
положение под свой рост и манеру си- 
деть за рулем, мне показалось, что ос- 
новные качества «2105» можно было бы 
определить двумя часто употребляемы- 
ми в кругах автомобилистов словами: 
безопасность и комфорт. Из чего сложи- 
лось это впечатление? Очевидно, из 
удобной и плотной посадки на сиденье 
с высоким надежным подголовником. 
Такой же подголовник и на месте перед- 
него пассажира. Все сиденья ВАЗ— 2105 
оборудованы ремнями безопасности. Над 
лобовым стеклом толстый сандвич энер- 
гоемкой накладки, в которой размеще- 
ны мягкие противосолнечные щитки. 
Панель приборов и весь интерьер салона 
спроектированы в полном соответствии 
с современными международными нор- 
мами безопасности. 


Рычаги и педали у «2105» не измени- 
лись по сравнению с прежними' моделя- 
ми «жигулей», а обновленное шерохова- 
тое рулевое колесо .лучше лежит в ла- 
донях. Удачна композиция щитка прибо- 
ров с четкими н ясными символами 
контролируемых состояний агрегатов, с 
блоком крупных сигнальных ламп и но- 
вым весьма полезным прибором — вольт- 
метром. позволяющим постоянно следить 
за напряжением в бортовой электросети. 

Еще одно приятное ощущение удобст- 
ва ради безопасности возникло у меня 
перед тем. как я пустил мотор и вклю- 
чил передачу. Не открывая окна или 
двери, одним движением левой руки в 
салоне отрегулировал положение наруж- 
ного зеркала заднего вида. Надо отме- 
тить. что отсутствие поворотной форточ- 
ки с ее арматурой значительно улучши- 
ло обзорность через окно передней две- 
ри. Регулируя внутреннее зеркало зад- 
него вида, я с удовольствием обратил 
внимание на тонкую сетку нагреватель- 
ного элемента, встроенного в заднее 
трехслойное стекло. Благодаря этой при- 
надлежности в любой мороз и при лю- 
бой ’ влажности в салоне обеспечен пол- 
ный обзор через заднее стекло. В усло- 
виях стремительно уплотняющегося 
транспортного потока на наших дорогах 
это очень важное обстоятельство. 

Двигатели ВАЗ-^2105 с ременным при- 
водом распределительного вала я видел 


,,3а рулем'* 
представляет 


ВАЗ— 2105 


РЕПОРТАЖ 


С МЕСТА 


ВОДИТЕЛЯ 


на заводских испытательных стендах еще 
два года назад и поэтому проявил осо- 
бый интерес к первым звзгкам работаю- 
щего мотора. Знакомого голоса ролико- 
вой цепи не было. Зубчатый ремень сни- 
зил уровень шума, доходящего до води- 
теля из моторного отсека. Позже, когда 
мы опробовали автомобиль на дорогах 
полигона, я специально обратил внима- 
ние на уровень и характер шума в са- 
лоне при разгонах и движении с посто- 
янной скоростью. В работе двигателя 
доминировали низкие частоты, что вме- 
сте с меньшим уровнем шума весьма 
благоприятно сказывсиюсь на акустиче- 
ском комфорте в автомобиле. 

День, когда мы проводили этот тест, 
был прохладным, и пришлось подождать, 
пока прогреется двигатель. Тщательно 
отрегулированный карбюратор «Озон» 
ревниво следил за оборотами холостого 
хода и отказывался работать на пере- 
обогащенной смеси при попытках тро- 
нуться. когда мотор еще оставался хо- 
лодным. Сначала, чтобы довести агрюга- 
ты шасси до нормальной рабочей тем- 
пературы, разогреть в них масла и 
смазки, а заодно понять характер маши- 
ны. мы поездили по вспомогательным 
дорогам полигона. Надо было привык- 
нуть к изменившемуся голосу вазовско- 
го двигателя, дабы в моменты переклю- 
чения передач при снятии скоростных 
характеристик не слишком отвлекать 
внимание от дороги на стрелку спидо- 
метра. У «2105» своя коробка передач, 
не схожая по передаточным числам ни 
с одной из двух, устанавливаемых заво- 
дом на другие модели «жигулей». И. на- 
до сказать, это ощущается как достоин- 
ство. Перепады оборотов коленчатого 
вала двигателя при переходе на вторую, 
третью и четвертую передачи более рав- 
номерны. и благодаря этому можно раз- 
гонять машину мягче и с меньшими на- 
грузками на детали трансмиссии. Освоив 
нюансы нового для меня дуэта «двига- 
тель — коробка передач», я решил про- 
верить свои ощущения хронометром — 
действительно ли автомобиль так легко 
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Большое и емкое понятие активной 
безопасности автомобиля складывает- 
ся из таких частных деталей, как 
улучшенная обзорность, обеспечивае- 
мая стеклами передних дверей, и 
удобная регулировка наружного зер- 
кала заднего вида (фото 1), легко чи- 
таемые приборы и приятное на ощупь 
рулевое колесо (фото 2), легкодоступ- 
ная и простая регулировка фар (фо- 


и полно позволяет распоряжаться зало- 
женными в него динамическими качест- 
вами. 


Для испытаний мы выбрали несколько 
типов дорог: динамометрическую, где 
можно проверить скоростные и экономи- 
ческие характеристики машины, гор- 
ные — с большим числом подъемов, 
спусков и поворотов и специальные кон- 
трольные подъемы различной крутизны: 
30,*40 и 50%. Вот цифры, полученные в 
нескольких заездах на динамометричес- 
кой дороге (в скобках приведены гаран- 
тированные заводом показатели, кото- 
рые внесены в технические условия на 
ВАЗ — 2105 и в прилагаемую к нему ин- 
струкцию): I 

максимальная скорость, км/ч — 145 — 
146 (145); 

время разгона от 0 до 100 км/ч. с — 
15.5—16.6 (18). 

Уж коли испытывать, как быстро спо- 
собен разгоняться автомобиль до интере- 
сующей тебя скорости, то не менее ин- 
тересно посмотреть, как он расходует 
топливо, что в этом отношении дали 
ему новый карбюратор, электрический 
вентилятор системы охлаждения, не тре- 
бующий для себя определенной доли 
лошадиных сил, новый распределитель 
зажигания и современные шины. Сего- 
дня, когда каждый автомс^билист сознает 
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Шипы и оОорудованне для их установим, 
выпускаемые фирмой «Комета», дочер- 
ним предприятием «Нокиа», хорошо из- 
вестны советским специалистам. 

Фирма «Теино-Спрей» впервые выстави- 
ла в СССР эмали в аэрозольной упаков- 
ке для подкраски автомобильных кузо- 
вов. 

Фото В. Горлова 


2. «За рулем» № 3 


«АВТОДЕТАЛЬ.80» 


С каждым годом крепнут деловые свя- 
зи СССР и Финляндии, расширяется диа- 
пазон взаимовыгодного сотрудничества 
в самых различных областях. Укрепле- 
нию существующих и установлению но- 
вых контактов между советскими и фин- 
скими предприятиями послужила вы- 
ставка «Авто деталь-80», организованная 
в конце прошлого года Союзом внешней 
торговли Финляндии и Финско-Совет- 
ской торговой палатой. Она познакомила 
специалистов автомобильной промыш- 
ленности. сервиса и внешней торговли с 
оборудованием и принадлежностями, 
используемыми в ремонте и эксплуата- 
ции легковых автомобилей. 

На стендах известных финских фирм 
«Внерто», «Текно-Спрей», . «Тасотуоте», 
«Паккасакку», «Муунтолайте». «Зрел» и 
других были представлены образцы со- 
временного инструмента для ремонта ку- 
зовов, для обслуживания автомобилей, 
более семисот расцветок эмалей в аэро- 
зольной упаковке, всевозможные мате- 
риалы и препараты для ухода за лако- 
красочным покрытием и антикоррозион- 
ной защиты кузовных деталей, абразив- 
ные материалы, аккумуляторы и заряд- 
ные устройства, электрические подогре- 
ватели для двигателей, ремни безопасно- 
сти. чехлы на сиденья, буксирные кана- 
ты и другие товары, популярные в сре- 
де владельцев машин. 

Особое место на выставке заняла экс- 
позиция давнего и многостороннего тор- 
гового партнера СССР — фирмы «Но- 
- киа». В дополнение к уже поставляемым 
в нашу страну шннам впервые были по- 
казаны новейшие конструкции покры- 
шек для снежных дорог и зимних авто- 
мобильных гонок, изготовленные из со- 
ветского синтетического каучука, а кро- 
ме того, специальные шипы прютиво- 
скольжения и оборудование для их уста- 
новки в протектор, подогреватели для 
сидений автомобиля, ручные радиотеле- 
фоны и радиотелефонные системы, ис- 
пользуемые на автотранспорте, электри- 
ческие кабели и пучки проводов для ка- 
бин грузовых и легковых автомобилей. 


необходимость бережно относиться к 
далеко не безграничным запасам топли- 
ва, экономические показатели машины 
начинают отодвигать в тень ее скорост- 
ные качества. Похоже, что старая пого- 
ворка «Тише ^ едешь — дальше будешь» 
становится снова актуальной, допуская, 
конечно, что цифры, характеризующие 
динамику «2105», можно отнести к кате- 
гории «тише». 

Если названная поговорка может быть 
справедлива вообще, то тем более спра- 
ведливой она оказалась в частном слу- 
чае при равномерном движении ВАЗ — 
2105 на прямой передаче. Как обязывает 
ГОСТ на определение экономических ха- 
рактеристик автомобиля, мы вели тест 
на разных установившихся скоростях, 
двигаясь по мерному километру в обе 
стороны, и записывали показания рас- 
ходомера. В сравнении с экономической 
характеристикой ВАЗ— 21011 (кривую 
его расхода топлива в аналогичных ус- 
ловиях мы приводили в январском но- 
мере 1979 года) у ВАЗ— 2105 на 10^15% 
лучшие показатели во всем диапазоне 
скоростей. 

Я подумал, что на ВАЗ— 2105. как, 
впрочем, и на других машинах, в городе 
лучше не спеша ехать, чем стоять у све- 
тофора. Но уж іесли стоять, то лучше на 
«2105» — токсичность выхлопных газов, 
определяемая при оборотах холостого 
хода, у него зажата в самые жесткие 
рамки. Благодаря «Озону* содержание 
СО в них не превышает 1,4% при допу- 
стимой норме 1.5. 

Говоря о контролируемых параметрах, 
надо упомянуть об актуальном уровне 
шума, издаваемого автомобилем. «2105» 
на 2 децибела тише своих предшествен- 
ников. 

Безусловно, в цифрах есть какая-то 
внутренняя прелесть, постигаемая в их 
сравнении. Но в сравнении с ними са- 
мими управление машиной на горных 
дорогах полигона стоит, на мой взгляд, 
чуть-чуть выше. Здесь в полной мере 
я смог оценить работу всего автомоби- 
ля — и мотора, и коробки передач, и 
рулевого управления, н шин. Машина 
заслуживает самых добрых слов. 

За время нашего теста только один 
раз удалось заставить сработать элект- 
ровентилятор системы охлаждения. Сра- 
зу же после горных дорог мы решили 
испытать машину на контрольных подъ- 
емах. Надо сказать, что, стоя у подно- 
жия даже самого пологого из них (30%), 
видишь перед собой почти стену. С тру- 
дом представляешь себе, что автомобиль 
вообще может въехать на подъем в 40 
и тем более 50%. Полностью загружен- 
ный ВАЗ — 2105 поочередно с небольшим 
разгоном взобрался на каждый из них, 
но у вершины последнего у меня было 
желание помочь ему. 

Только после дорожных тестов мы ре- 
шили внимательнее разглядеть подка- 
потные новинки. Среди ннх обращают 
на себя внимание большие и удобные 
пластмассовые головки винтов, посред- 
ством которых без всякого дополнитель- 
ного инструмента регулируют направле- 
ние мощных световых пучков галоген- 
ных фар. При этом упростилась техно- 
логия регулировки. Можно поставить 
машину перед размеченным экраном и, 
поворачивая винты вертикальной или 
горизонтальной регулировки, переме- 
щать луч света в нужном направлении. 
Прежде такую работу надо было выпол- 
нять в несколько прііемов. В одном лег- 
кодоступном для обслуживания блоке, 
закрытом прозрачной крышкой с сим- 
волами защищаемых приборов, собраны 
предохранители и реле, которым владе- 
лец автомобиля наиболее часто уделяет 
внимание в эксплуатации. Большим плю- 
сом ременного привода распределитель- 
ного вала является не только уменьше- 
ние шумности мотора, но и лучшая, по 
сравнению с цепью, доступность для 
обслуживания и замены. Достаточно 
снять пластмассовый кожух, закрываю- 
щий ремень снаружи, н он оказывается 
полностью открытым для контроля. 

Показать все новое, что заложили в 
«2105» конструкторы, одним разом не- 
возможно. да мы и не ставили себе та- 
кую цель. Смысл этой первой пробы — 
поближе познакомить читателей с новой 
машиной, рассказывая о ней с места во- 
дителя. 

Н. РАЗИНЧЕВ» 
редактор отдела 
эксплуатации и сервиса 






то 3) и сконцентрированные в одном 
блоке защитные элементы бортовой 
электросети (фото 4). Мощные гало- 
генные фары и энергоемкие алюми- 
ниевые бамперы ВАЗ — 2105 (фото 5) 
подчеркивают стремление конструк- 
торов сделать эту машину более без- 
опасной. 

Фото В. Князева 




измерениями человек 
сталкивается всю жизнь. 
Автомобилисту это осо- 
бенно хорошо известно. 
Сверяясь с показания- 
ми спидометра, тахомет- 
ра, указателей темпера- 
туры охлаждающей жидкости, давле- 
ния масла в системе смазки, количест- 
ва горючего в бензобаке, водитель вы- 
бирает и поддерживает оптимальный 
режим. А обслуживание и ремонт. Тут 
и давление воздуха в шинах, и комп- 
рессия в цилиндрах, и измерения, свя- 
занные со сходимостью, развалом и ба- 
лансировкой колес, и контроль много- 
численных параметров электрооборудо- 
вания и сочетания резьбы десятков 
болтов и гаек, и... Да что говорить, каж- 
дый из нас отлично знает, что без мет- 
рологии — науки об измерениях всех 
физических величин — невозможна ни- 
какая техника. 

Отсюда и самый живой интерес к 
новой Международной системе измере- 
ний физйческих величин — СИ. 

Эта система — закономерный резуль- 
тат многовековых поисков «идеальных» 
мер и весов. Правда, поначалу точность 
вовсе не требовалась. Поэтому более ты- 
сячи лет назад людей вполне устраи- 
вал, например, такой бесхитростный 
эталон единицы длины, как расстояние 
от указательного пальца вытянутой ру- 
ки английского короля до кончика его 
августейшего носа. Примерно тогда же 
площадь поля, которое за день успева- 
ла вспахать пара волов, бы.ча единицей 
измерения, названной акром. Уложили 
впритык три ячменных зерна — поя- 
вился дюйм. 

Так же, не слишком мудрствуя, уста- 
навливали меры и на Руси. Мало кто 
сейчас знает, что пядь — это расстоя- 
ние между расставленными большим и 
указательным пальцами, а сажень — 
между концами средних пальцев рук, 
разведенных в стороны. 

Прошли столетия, и подобные откло- 
нения в точности измерений стали гро- 
зить весьма неприятными последствия- 
ми. Особенно в технике, строительстве 
и землеустройстве. И просвещенный 
XVIII век заявил о себе метром. Даже 
в бурную эпоху Великой Французской 
революции конвент счел это событие 
достойным своего постановления. Нача- 
лось триумфальное шествие метра. 

В качестве эталона его использовали 
одну десятимиллионную часть дуги па- 
рижского меридиана. Естественно, точ- 
ность этого эталона была явно недоста- 
точна. Поэтому со временем перешли к 
предметному материальному прототипу 
метра, изготовленному из сплава пла- 
тины и иридия. Но в наше время и его 
надежность перестала удовлетворять 
ученых > ведь как его ни храни, как ни 
уберегай от воздействий среды, даже 
незначительное изменение температу- 
ры изменяет его длину. С 1960 года 
метр регулярно проверяется по естест- 
венному, заимствованному у природы 
эталону, вычисленному через длину 
волны излучения газа криптон-86. 

Так, совершенствуясь, повышая точ- 
ность, простая и логичная метрическая 
система мер завоевывала все новые 
страны. Россия подписала Метриче- 
скую конвенцию в 1875 году. В 1899 
году эталонные метр № 28 и килограмм 
№ 12, по жребию доставшиеся России, 
были утверждены в ранге государствен- 
ных эталонов. Но только декрет Сов- 
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наркома РСФСР от 14 сентября 1918 
года узаконил их применение, и они 
вошли в силу, потеснив традиционные 
аршин и пуд. 

Во многих странах, однако, и поныне 
царят головоломные дюймы, ярды, 
пинты, галлоны... Положение с ними 
напоминает ситуацию с чемоданом без 
ручки: нести неудобно, а выбросить 
жалко. Поэтому и складываются порой 
курьезные ситуации. Так, двигатель 
фордовского автомобиля «Пинто» 
(США) спроектирован по метрическим 
стандартам, а кузов — по дюймовым! 
Свечи зажигания промышленность 
США вынуждена выпускать как в тра- 
диционных дюймовых размерах, так и 
в расчете на миллиметры. 

И еще путаница : часто величины 
оказываются многоликими. Одни и те 


же имеют разные наименования, и нао- 
борот. Только в странах Европы и Се- 
верной Америки для измерения длины 
применяют 18 разных единиц, для мас- 
сы — 15, для давления — 15, для энер- 
гии и работы — 15. 

Но должного порядка, к сожалению, 
нет и в системах измерений, основан- 
ных на метре и килограмме. Каждая 
уважающая себя отрасль науки и тех>< 
ники поспешила обзавестись собствен- 
ной. Возникли механические системы 
единиц : МКС (метр-килограмм-секун- 
да), СГС (сантиметр-грамм-секунда), 
МКГее (метр-килограмм-сила-секунда). 
Появились также системы единиц для 
электрических и магнитных измере- 
ний, система тепловых единиц, система 
световых единиц и другие. 

Ясно, что такое разнообразие только 
затрудняет дело. Особенно тяжело при- 
ходится специалистам, работающим на 
стыке разных направлений науки. Про- 
стое сопоставление наблюдений требует 
утомительного перемножения единиц 
на переводные коэффициенты, часто 
совсем не простые. 

Еще острее стоит проблема при меж- 
дуі^родных научно-технических обме- 
нах. Иногда инженеры разных стран. 


свободно объясняющиеся друг с другом 
языком формул, оказываются не в си- 
лах прочесть показания элементарного 
прибора, протарированного незнакомы- 
ми единицами. 

В общем, возникла насущная необхо- 
димость в создании единого для всех 
стран языка измерений, в котором каж- 
дой физической величине соответство- 
вала бы только одна определенная еди- 
ница. 

Таким языком становится Междуна- 
родная система измерений — СИ, при- 
нятая и рекомендованная всем государ- 
ствам в 1960 году XI Генеральной кон- 
ференцией по мерам и весам. В разра- 
ботке ее принимали участие и совет- 
ские ученые. Одним из первых Совет- 
ский Союз начал осваивать СИ. В 1963 
году ГОСТ «Международная система 


единиц» установил ее применение как 
предпочтительной. А в 1980 году на ос- 
новании решения Постоянной комиссии 
СЭВ по стандартизации она стала обя- 
зательной для всех стран — членов 
СЭВ. 

Что же такое СИ, какие достоинства 
позволили сделать ее всемирным язы- 
ком науки и техники? 

Прежде всего, Международная си- 
стема учитывает рекомендации науч- 
ных, технических и педагогических 
кругов всех стран. Построена она на 
прошедших почти двухвековую провер- 
ку метрических мерах и; охватывает все 
известные величины, которыми можно 
выразить любые протекающие й" приро- 
де процессы. 

В качестве основы выбраны семь еди- 
ниц: метр для длины, килограмм для 
массы, секунда для времени, ампер для 
силы тока, кельвин для температуры, 
моль для количества вещества, кандела 
для силы света. Кроме того, есть две 
дополнительные единицы : . радиан для 
плоского и стерадиан для телесного 
угла. Остальные — производные ^Iегко 
образуются из перечисленных при по- 
мощи несложных формул. 

Оставлены некоторые единицы, не 






вошедшие в систему, но тем не менее 
удобные и трудно заменимые в опре- 
деленных отраслях науки и техники 
или в быту: сутки, неделя, минута, век, 
диоптрия, градус Цельсия, гектар, де- 
цибел, карат, центнер, световой год, ты- 
сячелетие, парсек и ряд других. 

А чем нововведение непосредствен- 
но «грозит» автомобилистам? 

Прежде всего, придется расстаться с 
такой привычной «лошадиной силой». 
Еще в далеком XVIII веке ввел ее в оби- 
ход 'шотландский механик Джеймс 
Уатт. Лошадь в те времена была в по- 
чете, лошадиные силы в цене, и Уатт 
задался целью всего лишь выяснить 
для финансовых расчетов с не всегда 
технически грамотным предпринимате- 
лем, сколько дорогостоящих лошадей 
высвободит его паровая машина при 



трудоемкой откачке воды из каменно- 
угольной шахты. Но единица эта оказа- 
лась поразительно живуча. Даже мощ- 
ность космических кораблей измеряет- 
ся в лошадиных силах. Но как бы ни 
была нам дорога эта единица, упразд- 
нить ее все же необходимо. Лошадиная 
сила столь же архаична, как пресло- 
вутые аршины, футы, фунты и т. д. По- 
рочно с научной точки зрения уже са- 
мо название ее: измеряем мощность, а 
говорим почему-то — сила. Больше то- 
го, называясь лошадиной, мощности ло- 
шади она как раз не соответствует. 
«Лошадиная сила» примерно вдвое 
мощнее «средней» лошади. Но дело да- 
же не в этой путанице. Хуже другое: 
на одном валу с двигателем в лошади- 
ных силах оказывается генератор, 
мощность которого измеряется в ват- 
тах... Как тут сопоставить! Измерять 
мощность в киловаттах, что и предпи- 
сывает СИ. А так как киловатт равен 
1,36 л. с„ цифры станут почти в пол- 
тора раза меньше. Если понадобится, 
наоборот, перевести лошадиные силы в 
киловатты, то надо исходить из того, 
что 1 л. с. равна примерно 0,736 кВт, 
Напомним, что ватт — мощность, при 
которой работа в один джоуль совер- 


шается за одну секунду. Джоуль ра- 
вен работе, совершаемой при переме- 
щении точки приложения силы в один 
ньютон на расстоянии один метр в на- 
правлении действия силы. А ньютон — 
сила, сообщающая телу массой один 
килограмм ускорение в 1 м/с^ в направ- 
лении действия силы. 

Устраняет СИ беспорядок и в измере- 
нии давления. 

Миллиметры ртутного столба, милли- 
метры водяного столба, техническая ат- 
мосфера, бары и другие единицы — тут 
немудрено растеряться. В Международ- 
ной системе давление измеряется в па- 
скалях, названных так в честь Б. Па- 
скаля, знаменитого французского физи- 
ка. Паскаль равняется давлению силы в 
один ньютон на поверхность площадью 
в один квадратный метр. Универсаль- 
ная эта единица пригодна для измере- 
ния любого давления, будь то давление 
крови в артериях, масла в двигателе 
или воздуха в шинах. Конечно, приня- 
тие новой единицы совсем не означает, 
что срочно надо приобретать тариро- 
ванный в мегапаскалях манометр, про- 
должайте пользоваться имеющимся. А 
вот проектируемые автомобили с мощ- 
ностью двигателя в киловаттах будут 
укомплектовываться уже именно таки- 
ми приборами для измерения давления. 
И вместо традиционных 1,7 кгс/см^ вы 
увидите на его шкале 16,68 10^ Па 
(1 кгс/см2 равен 9,81 10^ Па). 

Вот и все новшества, с которыми 
предстоит свыкнуться автомобилисту. 
Топливо по-прё*жнему будет измеряться 
в литрах, скорость в километрах в час, 
температура охлаждающей жидкости в 
градусах Цельсия, грузоподъемность в 
тоннах, ток в амперах. Все эти едини- 
цы, отказ от которых был бы чреват 
серьезными неудобствами, оставлены в 
числе допустимых. Так что для автомо- 
билистов СИ не несет особых осложне- 
ний. Разве что сбор с владельцев 
транспортных средств станет исчис- 
ляться с налоговой мощности не в ло- 
шадиных силах, а в киловаттах, но от 
этого ни сумма его, ни процедура сбо- 
ра не изменятся. 

Переход такого громадного индустри- 
ального государства, как Советский Со- 
юз, на новую систему измерений — про- 
цесс сложный и длительный. Государ- 
ственным комитетом СССР по стандарн 
там разработаны методические указа- 
ния, основываясь на которых все мини- 
стерства сами определяют программы 
своего перехода на новую систему. 

Министерство автомобильной про- 
мышленности СССР составило уже по- 
добный документ. Потребуется пере- 
оснастить автомобильное производство 
тысячами новых измерительных прибо- 
ров, стендов, динамометрических клю- 
чей, выпустить удобные таблицы пере- 
вода величин, пересмотреть огромное 
количество норм и допусков. Для дей- 
ствующих приборов изготовят новые 
шкалы делений, в ряде случаев — двой- 
ные, с параллельным сохранением на 
первое время привычных единиц. Все 
это потребует, конечно, не одного года 
работы. 

Плановая система нашего народного 
хозяйства позволит осуществить пере- 
ход на СИ организованно, с наименьши- 
ми затратами. 

А. СЕМЕНОВ, 
сотрудник пресс-центра 
Госстандарта 


Н нашим читателям 

в надежде на сиорейшее разрешение 
того или иного вопроса владелец автомо- 
биля, мотоцикла иногда направляет в 
редакцию вместе с письмом посылку. 
Содержание посылок разнообразно: бра- 
кованные детали, покрышки, масла и 
смазки, всякие приспособления. Но ре- 
шение вопроса при этом только ослож- 
няется. 

Дело в том, что в редакции нет лабо- 
раторий, где можно было бы провести 
тат или иной анализ, испытание. Мы не 
располагаем условиями для технической 
экспертизы и не даем поэтому никаких 
заключений. Нет у редакции возможно- 
сти и пересылать посылки. 

Поэтому, уважаемые читатели, просим 
вас в каждом конкретном случае пред- 
варительно согласовывать свое решение 
с редакцией письмом или по телефону. 
Без этого направлять нам посылки не 
следует. 

Есть другого рода просьбы, которые 
мы также не в силах удовлетворить. Они 
в письмах, начинающихся словами: 
«Уважаемые товарищи! Прошу выслать 
мне грузовой прицеп (передний мост в 
сборе, подшипник, каталог и т. д...)* 
Редакция, как известно, не занимается 
снабжением запчастями и материалами, 
это не входит в ее функции. Поэтому 
подобные просьбы, направленные в ее 
адрес, только отнимают ваше и наше 
время и, главное, не дают никакого ре- 
зультата. 

Публикуя на страницах журнала со- 
общения о начале производства автопри- 
надлежностей, новых моделей автомо- 
тотехники и других изделий, редакция 
тем самым стремится помочь читателям 
правильно ориентироваться в постоянно 
растущем потоке товаров народного по- 
требления, сделать необходимый выбор 
и спланировать покупку. Посылочной же 
торговлей занимаются организации спе- 
циально созданного в стране «Посылтор- 
га». Он издает каталоги товаров, высы- 
лаемых по почтовым заказам, и снабжа- 
ет каталогами отделения «Союзпечати». 

Напоминая о бесполезных обращениях, 
надеемся, что наша почта будет содер- 
жать письма, наполненные, как и рань- 
ше, интересными сообщениями, предло- 
жениями и вопросами, которые входят 
в компетенцию редакции. 

ГАЗ ВМЕСТО БЕНЗИНА 

® ташкентском таксомоторном парке 
№ 3 часть машин переведена на пита- 
ние газовым топливом. Первая партия 
опытных автомобилей ГАЗ— 24-07 появи- 
лась в столице Узбекистана в декабре 
1978 года. Их предложил для испытаний 
горьковский автозавод. Его специалисты 
и работники созданной для этой цели 
лаборатории надежности газобаллонных 
автомобилей «Узавтотранстехники* при- 
ложили немало сил для организации 
хранения, обслуживания 'и ремонта но- 
вых машин. Совместная работа позво- 
лила быстро выявить недостатки газо- 
вого оборудования, найти способы его 
усовершенствования. 

Сейчас в парке уже 122 газобаллонные 
«волги». Водители отмечают их лучшую 
динамику, более ровную работу двига- 
теля по сравнению с базовой, «бензино- 
вой» Моделью. Применение газового 
топлива позволяет увеличить срок служ- 
бы двигателей (нет смолистых отложе- 
ний и очень мал нагар) по меньшей 
мере на 40 тысяч километров пробега и 
значительно сократить содержание ток- 
сичных веществ в отработавших газах. 

Первый опыт принес положительные 
результаты, и намечено все машины 
таксомоторного парка 3 перевести на 
газ. 

В. симонян 

г. Ташкент 
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КЛУБ 
^^АВТОЛЮБИТЕЛЬ^ 






ВЕНТИЛЯЦИЯ 

КАРТЕРА 
ДВИГАТЕЛЯ ГАЗ-г4 


На горьковский автомобильный за- 
вод, как нам сообщили оттуда, посту- 
пают время от времени жалобы, в ос- 
новном из таксомоторных парков, на 
то, что при пробеге более 80 тысяч ки- 
лометров двигатели «волг» начинают 
менее устойчиво работать на холостом 
ходу и к тому же увеличивается рас- 
ход бензина. Аналогичные сообщения 
понадаются и в редакционной почте. 
Заводские специалисты обследовали 
тысячи ГАЗ — 24 в городах Горьком, 
Владимире, Ташкенте, Сочи. И было 
установлено: дело в системе вентиля- 
ции картера двигателя. 

Что это за система, как работает и, 
главное, что делать, чтобы не возника- 
ло претензий к ней? Отвечает инже- 
нер ГАЗа К. ГОРБУНОВ. 

При работе автомобильного бензино- 
вого двигателя выделяются токсичные 
вещества. Это отработавшие газы, вы- 
брасываемые из системы выпуска, и так 
называемые картерные газы, образую- 
щиеся в картере двигателя при окисле- 
нии масла. Последние более токсичны, 
особенно по содержанию несгоревших 
углеводородов (СН). И основное назначе- 
ние закрытой системы вентиляции кар- 
тера (см. рисунок) как раз в том, чтобы 
снизить выброс СН. направить их на 
«дожигание» в цилиндры двигателя. А 
кроме того, улучшить сам процесс горе- 
ния рабочей смеси. 

У двигателя ГАЗ— -24 система состоит 
из двух ветвей 2 и 4. Как она работает? 
На холостом ходу и при движении с ча- 
стичной нагрузкой двигателя, при посто- 
янной скорости до 100 км/ч разрежение 
за дроссельной заслонкой карбюратора 
высокое. Под его действием картерные 
газы проходят лабиринтный маслоотде- 
литель 3 и сетчатые элементы 6 в крыш- 
ке коромысел и поступают по шлангу 4 
через калиброванное щелевое отверстие 
8 в задроссельное пространство карбю- 
ратора. Но предварительно они смеши- 
ваются с чистым воздухом, который под 
действием того же разрежения поступа- 
ет по шлангу 2 большого диаметра от 
воздушного фильтра. Выходящий с боль- 
шой скоростью из щелевого отверстия 8 
поток горячих картерных газов и све- 
жего воздуха сталкивается за дроссе- 
лем с потоком горючей смеси, дополни- 
тельно распыливая и перемешивая ее. 
Таким образом улучшается сгорание и 
догорание токсичных углеводородов. 

На режимах полной нагрузки (разгон, 
движение с полностью открытым дрос- 
селем) разрежение в воздушном фильтре 
возрастает и становится практически та- 
ким же, как и за дросселем. Картерные 
газы отсасываются во впускной тракт 
по обеим ветвям — 2 и 4, причем основ- 
ная их чабть следует по более широко- 
му шлангу 2 и через крышку воздуш- 
ного фильтра I попадает в карбюратор. 

Ясно, что при любых режимах движе- 
ния в картер двигателя не подается све- 
жий воздух. В результате уменьшается 
окисление горячего масла. В картере 
поддерживается небольшое разрежение, 
поэтому нет случайных выбросов кар- 
терных газов в атмосферу. 

Улучшение смесеобразования и горе- 


ния топлива на холостом ходу и частич- 
ных нагрузках позволяет двигателям с 
закрытой системой вентиляций снизить 
содержание в отработавших газах окиси 
углерода на 35 — 40%. углеводородов до 
15% п окиси азота на 5—6%. То есть мы 
видим одни плюсы системы. 

А что же вызывало жалобы? Обследо- 
вание выявило: их причиной было не- 
соблюдение заводской инструкции по 
техническому обслуживанию. В ней пред- 
писывается через каждые 48 тысяч ки- 
лометров проводить работы по очистке 
и проверке закрытой системы вентиля- 
ции. А на практике эти работы, как вы- 
яснилось, не проводили иногда даже 
при 160 — 180-тысячном пробеге. 

Что же надо делать? Перечень работ 
невелик и прост. Снимите воздушный 
фильтр, крышку коромысел, шланги 
вентиляции и карбюратор. Промойте 
детали (кроме фильтра) керосином, про- 
дуйте их сжатым воздухом. Тщательно 
очистите и продуйте трубу вентиляции 
картера в корЛусе воздушного фильтра, 
каналы и щель калиброванного отвер- 


стия во впускной трубе. Это нужно, что- 
бы удалить отложения частиц масла. 
Особое внимание обратите на чистоту 
калиброванного сечения и подводящего 
канала диаметром 6 мм во впускной 
трубе. В холодное время вдобавок к это- 
му смойте пенистый на.іст изнутри на 
крышке маслозаливной горловины. За- 
помните: эти работы надо проводить че- 
рез 48 — 50 тысяч километров, если в 
двигателе вашей «Волги» масла М6з/10Гі, 
М10ГИ и М12Гі или М12ГИ. рекомендо- 
ванные заводом. Если же используется 
заменитель — АС-8, все операции требу- 
ются уже через 24 — 25 тысяч километ- 
ров. 

После всего тщательно соберите узлы, 
обращая внимание на герметичность 
соединений. 

И наконец, проверка. Она тоже не- 
сложна. Пережмите шланг малого диа- 
метра. подводящий картерные газы во 
впускную трубу. Двигатель, работающий 
на малых оборотах холостого хода, дол- 
жен дать перебои или заглохнуть. Если 
это так, то система работает нормально. 



Схема закрытой системы 
вентиляции картера дви- 
гателя автомобиля ГАЗ — 24: 


1 - 
2 — 
ния; 

4 — 

5 — 


воздушный фильтр; 
шланг большого сече- 
3 — маслоотделитель; 
шланг малого сечения; 
карбюратор; 6 — сет- 
чатый элемент; 7 — впуск- 
ной коллектор; 8 — щеле- 
вое отверстие. 
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■АЗ— 21011 


1 — передний указатель поворота; 2 — 
звуковой сигнал; 3 — боковой указатель 
поворота; 4 — аккумуляторная батарея; 
5 — генератор; б — патрон подключения 
переносной лампы; 7 — блок предохра* 
кителей; 8 — включатель стоп-сигнала; 
9 — реле-прерыватель указателей пово- 
рота; 10 ~ комбинация приборов; 11 — 
контрольная лампа указателей поворота; 
12 — замок зажигания; 13 — включатель 
звуковых сигналов; 14 — переключатель 
указателей поворота; 15 задний указа- 
тель поворота; 16 — стоп-сигнал. 


СИСТЕАЛА 

СИГНАЛИЗАЦИИ 

I 

В январском номере журнала за этот 
год были приведены схемы сигнализа- 
ции автомобилей «Москвич — 2140» и «За- 
порожец» ЗАЗ — 968А, а также дано опи- 
сание основных неисправностей и спо- 
собов их устранения на автомобилях этих 
марок и «жигулях», схемы которых по- 
мещаем здесь. 


ВАЗ— 2103 


1 — передний указатель поворота; 2 — 
звуковой сигнал; 3 — боковой указатель 
поворота; 4 — аккумуляторная батарея; 

5 — реле включения звуковых сигналов; 

6 — реле-прерыватель указателей пово- 
рота; 7 — включатель стоп-сигналов; 8 — 
блок предохранителей; 9 — патрон под- 
ключения переносной лампы; 10 — за- 
мок зажигания; 11 — спидометр; 12 — 
контрольная лампа указателей поворота; 
13 — переключатель указателей поворо- 
та; 14 — включатель звуковых сигналов; 
15 и 16 — включатель и фонарь сигна- 
лизации открытой передней двери; 17 — 
плафоны освещения салона; 18 — стоп- 
сигнал; 19 — заднйй указатель поворота. 



3. «За рулем» № 3 

















и ПОЗНАНИЕ 

И01ДЫХ 

в программе экономического и социального разеития страны ■ оАиннадцатои 
пятилетке и на период до <990 года сяое место в ряду мер, связанных с повы- 
шением уровня жизни, заняло развитие и совершенствование организации отдыха 
трудящихся и туризма. Пути и средства решения этой задачи нашли конкретное во- 
площение в постановлении ЦК КПСС, Совета Министров СССР и ВЦСПС «О даль- 
нейшем развитии и совершенствовании туристско-экскурсионного дела в стране», 
отразившего в то же время наши большие социальные завоевания. 

После опубликования постановления наш корреспондент встретился с замести- 
телем председателя Центрального совета по туризму и экскурсиям П. С. ПАСЕЧ- 
НЫМ и попросил его прокомментировать этот документ. 



— Как ово значение постановления для 
р азвития различных направлений и форм 
ту ристско-экскурсионного дела на бли- 
жайши е годы и в более отдаленной пер- 
спективе! Какие задачи вытекают из не- 
го для работников, занимающихся непо- 
средс твенно практической деятельно- 
сть ю в этой отрасли обслуживания на- 
селения! 

— Опубликованное в печати в конце 
1980 года постановление ЦК КПСС, Со- 
вета Министров СССР и ВЦСПС «О даль- 
нейшем развитии и совершенствовании 
туристско-экскурсионного дела в стра- 
не» является новым свидетельством по- 
стоянной заботы нашей партии, прави- 
тельства и профсоюзов о повышении 
материального благосостояния советских 
людей, о создании наилучших условий 
для их отдыха. За девятую и десятую 
пятилетки туристско-экскурсионное дело 
у нас превратилось в крупную отрасль. 

За этот период на развитие его мате- 
риально-технической базы было израс- 
ходовано более 1 миллиарда рублей, что 
обеспечило стремительный рост объе- 
мов обслуживания. Так, с 1970 по 1980 
год объем обслуживания туристов воз- 
рос с 9,8 миллиона до 31 миллиона че- 
ловек, а экскурсантов — соответствен- 
но с 40,2 миллиона до 170 миллионов. 
Туристские путешествия, экскурсии 
прочно вошли в быт советских людей. 
Широкий размах получил самодеятель- 
ный туризм. 

Можно смело сказать, что наша моло- 
дая отрасль завершила первый этап 
своего становления. Сейчас перед ней 
встают новые, более масштабные зада- 
чи, решение которых должно соответ- 
ствовать возросшим культурным запро- 
сам советских людей. Именно поэтому 
новое постановление предусматривает 
проведение таких мероприятий, ^кото- 
рые, в конечном итоге, будут содейство- 
вать более полному удовлетворению по- 
требностей трудящихся в различных 
формах активного отдыха, расширению 
и укреплению его материальной базы, 
повышению качества, культуры обслужи- 
вания, обогащению видов и форм ту- 
ристских услуг, предоставляемых насе- 
лению. 

Решение задач, выдвинутых в поста- 
новлении, обеспечивается проведением 
конкретных мероприятий. Так, совер- 
шенствования координации деятельности 
организаций, занимающихся в нашей 
стране туризмом, предполагается до- 
стичь с помощью созданного при ВЦСПС 
координационного совета, в который 
войдут представители Центрального со- 
вета по туризму и экскурсиям, Главинту- 
риста. Бюро международного молодеж- 
ного туризма «Спутник» ЦК ВЛКСМ, всех 
заинтересованных министерств и ве- 
домств. 

В настоящее время в республиках, 
краях и областях, а также крупных го- 
родах работой отрасли руководят сове- 
ты по туризму и экскурсиям. Среди них 
по объему работы выделяются советы 


Российской Федерации, на долю кото- 
рых приходится примерно 60% турист- 
ских услуг в стране. Предусматривается 
поэтому создание Российского республи- 
канского совета по туризму и экскурси- 
ям, что придаст более законченный 
вид организационной структуре управ- 
ления отраслью. 

До 1983 года намечено составить пер- 
спективные схемы развития туризма в 
республиках, краях и областях, рассчи- 
тать нормативы использования населе- 
нием услуг туристско-экскурсионных уч- 
реждений в перспективе до конца ны- 
нешнего десятилетия. Повышению ква- 
лификации кадров, улучшению их под- 
бора и расстановки будет способство- 
вать преобразование в 1981 году цент- 
ральных туристских курсов в Институт 
повышения квалификации туристско-эк- 
скурсионных работников. 

— Как правило, большинство людей 
планирует свой очередной отпуск в на- 
чале года: когда — ■ какой сезон, где 
■ каком районе, как — в какой форме 
лучше п ровести его! Чтобы облегчить 
ре шение этой иногда непростой задачи, 
н е могли бы вы рассказать, какими ма- 
териальными возможностями распола- 
г ает в настоящее время Центральный 
совет по туризму и экскурсиям для удо- 
вле творения разнообразных запросов 
многоч исленных любителей «подвижно- 
го» отдыха! 

В настоящее время Центральный 

совет по туризму и экскурсиям и под- 
ведомственные ему организации распо- 
лагают примерно 1 тысячью турбаз, го- 
стиниц, кемпингов, более 100 автохозяй- 
ствами, насчитывающими 5 тысяч авто- 
бусов. Туристов и экскурсантов обслу- 
живают в нашей отрасли более 170 ты- 
сяч человек. В более чем 730 городах 
страны работают бюро путешествий и 
экскурсий. Любители активного отдыха 
могут выбрать для путешествий любой 
из 30 тысяч плановых и самодеятельных 
туристских маршрутов. 

В связи с увеличившимся количеством 
запросов со стороны родителей, же- 
лакГщих провести отпуск вместе с деть- 


ми, особое внимание мы уделяем сей- 
час организации семейного отдыха. В 
туристских учреждениях создаются дет- 
ские площадки, выделяются специаль- 
ные помещения для игр, пункты прока- 
та пополняются детским спортивным и 
туристским инвентарем. 

К концу наступившего пятилетия нам 
предстоит увеличить объем туристско- 
экскурсионного обслуживания до 1,8 
миллиарда рублей в год. Расширится 
предоставление гостиничных услуг: за 
пятилетку будет введено в эксплуатацию 
80 тысяч мест в туристских гостиницах, 
базах, кемпингах. Увеличится число экс- 
курсантов: в 1985 году оно достигнет 
200 миллионов. Появится еще около 200 
новых экскурсионных учреждений. 

— С каждым годом растет парк лег- 
ковых машин и других транспортных 
сред ств, находящихся в личном пользо- 
вании советских граждан. Все чаще от- 
правляются они в путешествия по род- 
ной стране, чтобы отдохнуть, познако- 
миться с памятными местами. Что ново- 
го ожидает любителей автом ототуризма, 
членов их семей и друзей, путешест- 
вую щих вместе с ними, в ближайшем 
будущемі 

— Обратим внимание на тот факт, 
что в постановлении ЦК КПСС, Совета 
Министров СССР и ВЦСПС особое вни- 
мание обращено на «дальнейшее разви- 
тие семейного туризма и автотуризма» 
и подчеркнута необходимость «осущест- 
вить мероприятия по дальнейшему 
улучшению обслуживания автотуристов, 
расширению в этих целях сети столовых 
и буфетов, а также автозаправочных 
станций на их маршрутах». 

В 1981 — 1985 годах многое будет еде-* 
лано для этого. Во время путешествий 
автомототуристы, как известно, нужда- 
ются в комплексе вполне определенных 
услуг. Речь идет о проживании, обще- 
ственном питании, экскурсионном об- 
служивании, автодорожном хозяйстве. 

Чтобы полнее удовлетворить спрос 
автомототуристов на гост/Иничные услуги, 
в 1981 — 1985 годах предусматривается 
стргоительство 27 кемпингов на 7700 
мест. Будут введены в строй кемпинги 
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на' Черноморском побережье (в поселке 
Сергиевка в Одесской област-и и в Див- 
номорске Краснодарского края), на Бал- 
тике (в районе поселка Рыбный Калинин- 
градской области, в Эстонии), на Каспии 
(в районе городов Махачкала и Баку), 
на побережье Японского моря (в бухте 
Лазурная), а также вблизи Москвы, Ле- 
нинграда, Минска, Волгограда, на трас- 
сах автомобильных путешествий в Ки- 
риллове, Элисте, Петрозаводске, Хиве и 
ряде других пунктов. 

Важную роль в развитии автотуриз- 
ма, несомненно, сыграет реализация 
принятого в начале 1980 года ЦК КПСС 
и Советом Министров СССР постановле- 
ния «О мерах по улучшению строитель- 
ства, ремонта и содержания автомобиль- 
ных дорог в стране». В 1981 — 1985 годах 
будут введены в действие автомобиль- 
ные дороги протяженностью 80 тысяч 
километров, в том числе 11,5 тысячи ки- 
лометров — общегосударственного и 
республиканского значения, реконструи- 
рован ряд важнейших автомагистралей. 

В текущей пятилетке предполагается 
провести мероприятия по организации 
и развитию телефонной связи на таких 
автомобильных дорогах, как Москва — 
Минск — Брест, Москва — Киев — Ки- 
шинев — Леушены, Москва — Харьков — 
Симферополь и ряде других. 

В настоящее время более 640 тысяч 
автомототуристов выезжают в туристские 
поездки так называемого «конца неде- 
ли», то есть на субботу и воскресенье. 
И в предстоящие годы большое внима- 
ние будет уделяться улучшению органи- 
зации этого вида отдыха. 

Предусматривается расширение гео- 
графии маршрутов для путешествующих 
на собственных машинах. В 1981 году 
им впервые предлагаются четыре всесо- 
юзных автотуристских маршрута: «По 
Военно-Грузинской дороге к Черному 
морю», «По Украине к Черному морю», 
«В Крым», «К Балтийскому морю», о ко- 
торых журнал «За рулем» рассказал в 
февральском номере. В дальнейшем 
число этих маршрутов увеличится благо- 
даря включению таких районов, как 
Центральная Россия, Каспийское побе- 
режье, Средняя Азия. 

С 1981 года будут проводиться чем- 
пионаты страны по туризму, принимать 
участие в которых предоставлено право 
и автомототуристам. Впервые в нынеш- 
нем году в Северной Осетии с 9 по 14 
сентября состоится Всесоюзный слет 
туристов. Кроме того, те, кто ездит в пу- 
тешествия на автомобилях Волжского 
автозавода, смогут встретиться с 23 по 
27 августа в районе города Тольятти на 
«Всесоюзном слете друзей автомобиля 
«Жигули». Все остальные автомототури- 
сты смогут принять участие в ралли «Ро- 
дина», которое финиширует в Пензен- 
ской области (с 19 по 22 июня). 

В заключение хотелось бы подчерк- 
нуть, что задачи, поставленные перед 
туристско-экскурсионными учреждени я- 
ми профсоюзов в одиннадцатой пяти- 
летке, отличаются большим масштабом. 
Решение их должно содействовать до- 
стижению главной цели — созданию 
наилучших условий отдыха для как мож- 
но большего числа трудящихся. Естест- 
венно, для этого потребуются немалые 
средства, и мы должны разумно расхо- 
довать их. Работники туристско-экскур- 
сионной отрасли прекрасно понимают, 
что от хорошо организованного отдыха 
в немалой степени зависят и трудовые 
успехи. 



БРИГАДА 

ЕВГЕНИЯ 

ШАРОВА 


Все вместе они собираются не так уж 
часто. Но на майские и ноябрьские пра- 
здники — обязательно. И идет тогда в 
праздничных колоннах с кумачовым зна- 
менем славная бригада Шарова. А так, 
в будни они почти не видят друг друга, 
ведь работают в разные смены со «сколь- 
зящими» выходными. Встретятся в дис- 
петчерской, перекинутся словом-дру- 
гим — ив путь, по разным адресам... 

Ровно двадцать лет назад пришел в 
автоколонну Йі 1101 управления по об- 
служиванию перевозками ленинградско- 
го транспортного узла Евгений Иванович 
Шаров. Как и все в то время, работал в 
одиночку, работал хорошо. Но хотелось 
большего, хотелось не просто шоферско- 
го товарищества, которое, он знал, есть, 
а настоящего содружества людей, спаян- 
ных одним стремлением. Часто Шаров 
вспоминал дороги, по которым проехал. 
Перед глазами вставало разное: вот по- 
могает починиться совсем незнакомый 
шофер другому, застрявшему в пути, 
вот делятся запчастями^ чужие друг дру- 
гу люди, а вот и он сам без приглашения 
тормозит у одинокой машины на обочи- 
не, спрашивает, нужна ли помощь. Да 
разве это не тяга к коллективному тру- 
ду? — не раз спрашивал сам себя Ша- 
ров. Но не покидали его сомнения, как 
и многих других: шоферская бригада — 
трудноуправляемый коллектив. И хотя 
уже был перед глазами пример, бригада 
их же предприятия, руководимая Героем 
Социалистического Труда Поповым, 
браться за организацию еще одной Евге- 
ний Иванович не спешил. 

Он почувствовал конкретную основу 
для воплощения своей мечты, когда на 
промышленных предприятиях все чаще 
и чаще стали организовываться бригады, 
работающие на один наряд. Вот тогда-то 
водитель 1-го класса Шаров первым сре- 
ди автомобилистов Ленинграда решил 
создать бригаду по последнему образцу. 
Поговорил с товарищами, и шестеро во- 
дителей обратились к администрации ко- 
лонны с просьбой разрешить им рабо- 
тать на один наряд. Спустя несколько 
дней появился приказ: «Завести лицевой 
счет бригаде Мс 12 с подведением итогов 
работы в установленные сроки, произ- 
водить расчет заработной платы води- 
тельскому составу бригады по принципу 
коллективной сдельщины, исходя из ко- 
личества отработанных дней и равномер- 
ного распределения премий между всеми 
членами бригады за экономию горючего, 
смазочных материалов, резины...» 

Сегодня в бригаде Шарова уже семна- 
дцать водителей. И это, наверное, луч- 
шее доказательство жизнеустойчивости 
новых трудовых отношений. С самого 
начала инициаторам никаких особых 
условий не создавали. Машины — как у 
всех. Объект, как и раньше, грузовая 
станция Ленинград-Балтийский. Не было 
изменено ни одного маршрута. А ведь 
они бывают «выгодные» и «так себе». 
Водители-то это хорошо знают. 

Взять хотя бы асбоцементные трубы. 
На мощную бортовую машину больше 
3 тонн их не уместишь. Задумались в 
бригаде и сконструировали вместо бор- 
тов специальные стойки — загрузка 
повысилась до 7 — 8 тонн. Но бывает и 


Повторяем центральный снимок первой 
страницы обложки, на котором запечат- 
лена бригада лауреата Государственной 
премии СССР Е. И. Шарова. На грузовой 
станции Ленинград-Балтийский (слева 
направо): водители В. Косульников, 

В. Орлов, бригадир Е. Шаров, водители 
Ю. Беда, К. Курбанов, Н. Снопков. 

Фото В. Князева 


так, что никакая смекалка не помогает 
«утяжелить» груз. И здесь вступает в си- 
лу то, ради чего создавалась бригада, — 
трудовое содружество. Вывозя со стан- 
ции легкие грузы, шофер не теряет в 
заработке — товарищи перекроют «недо- 
стачу». И при этом никаких обид, ника- 
ких упреков, что кто-то за кого-то пере- 
работал. Ведь заработок в бригаде об- 
щий, а какая разница из какой работы 
он складывается — все равно кому-то 
надо возить. 

Три года назад всей стране стала изве- 
стна одобренная постановлением ЦК 
КПСС инициатива ленинградских транс- 
портников по развертыванию трудового 
содружества и созданию единого транс- 
портного конвейера. Бригада Е. И. Шаро- 
ва первой заключила договоры содруже- 
ства с механизаторами, грузчиками, при- 
емосдатчиками и диспетчерами станции 
Ленинград-Балтийский и с получателями 
грузов. Выстроилась четкая цепочка про- 
хождения груза, за неразрывность кото- 
рой несли совместную ответственность 
все коллективы, подписавшие условия 
комплексного социалистического сорев- 
нования. Творческий подход к делу, вза- 
имопонимание быстро принесли резуль- 
таты. К примеру, в адрес объединения 
«Эскалатор» в день поступает до 150 
тонн груза. Чтобы справиться с объемом 
перевозок, не нарушить ритмичность ра- 
боты предприятия, его обслуживали де- 
вять тягачей КамАЗ. Но работали они не 
с полной нагрузкой. Территория здесь 
небольшая, да и кран всего один на пло- 
щадке. Пока машина разгружается, дру- 
гая ждет у ворот. Когда же был заключен 
договор о содружестве, бригада и транс- 
портный цех задумались, как лучше 
организовать дело, ведь теперь и тонны' 
общие и простои общие. И вот после не- 
скрльких «примерок» пришло решение. 
Оказалось, что достаточно всего... одного 
тягача! Изменили весь процесс перевоз- 
ки. Теперь с вечера водитель оставляет 
на заводе полуприцеп. К утру его раз- 
гружают, а потом заполняют готовой 
продукцией. Водитель в это время начи- 
нает рейс со станции с загруженным 
полуприцепом, привозит его на завод, 
забирает подготовленный — ив обрат- 
ный путь. И так всю смену. 

Знать и учитывать особенности рабо- 
ты получателя груза очень важно для 
четкой организации дела. Так считают 
все члены бригады. И поэтому они не 
просто «возят», а скрупулезно изучают 
режим работы предприятий, оснащен- 
ность их погрузочной техникой, возмож- 
ности транспортных цехов, налаживают 
личные контакты с грузчиками, диспет- 
черами, приемосдатчиками. Из этих но- 
вых отношений родилась еще одна про- 
грессивная форма работы — заключение 
договоров-подрядов со смежниками. 

Ну, а в самой бригаде уже давно все 
семнадцать человек с полным правом 
могут считать себя друзьями. Выходит 
на трассе из строя машина, сообщает 
шофер диспетчеру об аварии — тот ста- 
вит в известность прежде всего бригаду. 
И любой ее член, кто окажется в эту ми- 
нуту рядом, берет весь запланирован- 
ный объем перевозок на себя и работает 
дц тех пор, пока не выполнит всю днев- 
ную программу, и за себя и за товари- 
ща. Весь груз заказчику в срок и в пол- 
ном объеме — закон шаровцев. 

Вот таи работает бригада ленинград- 
ских водителей, которая в марте 1980 го- 
да к своему маленькому юбилею, пяти- 
летию со дня создания, преподнесла от- 
личный подарок — завершила десятую 
пятилетку. Она заслуженно носит звание 
коллектива коммунистического труда, 
удостоена диплома и почетной грамоты 
Министерства автомобильного транспор- 
та РСФСР. А в канун 63-й годовщины Ве- 
ликого Октября и ордену «Знак Почета» 
у бригадира прибавилась еще одна на- 
града — ему было присвоено высокое 
звание лауреата Государственной премии 
СССР. И почти сразу еще .одно сообще- 
ние из Москвы — серебряная медаль 
ВДНХ. 

Вот так бригада вступила в одинна- 
дцатую пятилетку. 

О. НОСОВ 

г. Ленинград 


3 * 


* 


15 


С110РТ*СП0РТ*С110РТ 


Как уже сообщалось, советская 
команда досрочно выиграла Ку- 
бок дружбы социалистических 
стран по авторалли. На заключи- 
тельном этапе — «Русской зиме» 
она стартовала в ранге победи- 
теля 






победный 


Ралли «Русская зима* — всегда праздник для столичных любителей автоспорта. 
Тысячи зрителей неизменно заполняют трибуну Центрального московского иппо* 
дрома, где по традиции проходит торжественное открытие соревнований. Разно- 
цветье флагсю и спортивных машин, хлеб-сот» участникам из рук девушек в на- 
циональных русских нарядах — такова прелюдия ралли. А затем первый старт — 
скоростная гонка на ипподроме. 

Почти сутки мчались спортсмены из семи социалистических стран по заснежен- 
ным дорогам ралли, проложенным в Московской и Ярославской областях. Четыр- 
надцать скоростных участкое испытывали их мастерство в вождении машины на 
скользких зимних трассах (снимки вверху и внизу справа|. Советсная команда вновь 
оказалась сильнейшей. Она выступала на автомобилях трех заводов — волжского, 
ижевского, московского. Эти машины представлены на снимках нашего фотокор- 
респондента, запечатлевшего экипажи В Гольцова |ИЖ — 412), Я. Агишева («Моск- 
вич — 2140») и Н. Елизарова (ВАЗ — 21011 с двигахелем 1600 см^) во время гонки на 
олимпийской трассе в Крылатском. 



■ 


НА 

РАЗНЫХ 

ШИРОТАХ 


КИПР 


Ралли «Кипр* явяется эта- 
пом первенства Европы среди 
водителей. Впервые советские 
спортсмены выступили в нем 
в 1979 году. И вполне успешно: 
наш экипаж из Эстонии 
X. Оху — Т. Диенер на ВАЗ — 
21011 с двигателем 1600 см® за- 
нял шестое абсолютное место и 
второе в классе. Оценка этого 
результата не приувеличенна, 
поскольку в соревнованиях 
принимали участие многие 
сильнейшие гонщики Европы 
на машинах знаменитых зару- 
бежных марок. 

Н вот мы снова на Кипре. 


Вместе с Оху и Диенером стар- 
тует еще один наш экипаж 
С. Вукович — А. Звингевец. 
Водитель — из Одессы, штур- 
ман — рижанин. Обе машины — 
ВАЗ — 21011 с двигателем 
1600 см®. Мне. еще действующе- 
му раллисту, приходится выпол- 
нять обязанности тренера. 

Что же представляет собой 
ралли «Кипр»? Трасса длиной 
1400 километров, из них 1100 
проходят в горах северо-запад- 
ной части острова. Это гравий- 
ная дорога шириной чуть боль- 
ше габарита автомобиля, со- 
стоящая из сплошных поворо- 
тов. Едва ли найдется участок 
прямой более 70 метров. При- 
чем. как правило, с одной сто- 
роны высятся отвесные скалы, 
с другой — зияет обрыв глуби- 
ной до километра. Отбойников, 
естественно, нет. Из года в год 
организаторы ужесточают ре- 
жим гонки. Дела€*гся это сле- 
дующим образом; если лидер 
уложился в заданный график 
движения и закончил всю трас- 
су без штрафных очков <как го- 
ворят спортсмены, «прошел в 
ноль»), то на следующих сорев- 
нованиях время прохождения 
ее сокращается на минуту. 

Мне приходилось выступать 
в Греции на очень сложном 
ралли «Акрополііс». Пожалуй, 
оно сродни «Кипру* и по слож- 
ности. и по обилию опасных си- 
туаций. Учитывая состояние 
дорог и их протяженность, это 
соревнование можно смело 


причислить к труднейшим. Не 
случайно мы встретили здесь 
многих раллистов, известных 
своими успехами в сверхдлин- 
ных ралли, во главе с лок^еди- 
телем марафона «Лондон — Сид- 
ней» англичанином Э. Коуэ- 
ном. Говоря о сложности «Кип- 
ра», следует упомянуть, что де- 
ление трассы на скоростные 
участки и дорожные соревно- 
вания здесь весьма условно. Я 
вычислил среднюю скорость на 
нескольких скоростных участ- 
ках. которую показал экипаж 
Р. Кларк — Н. Вильсон (Англия) 
на 220-сильном <Форде-эс- 
корт-РС» (забегая вперед, сооб- 
щу, что именно эти спортсмены 
стали в итоге победителями 
ралли). Так вот. она получилась 
около 50 км/ч. Для большей ча- 
сти скоростных участков ее 
можно считать предельной. Но 
и ско^юсть в дорожных сорев- 
нованиях между пунктами кон- 
троля времени, заданная регла- 
ментом соревнований. тоже 
лриближ€шасъ к 50 км/ч! Это 
вынуждало раллистов мчаться 
по трассе на грани своих воз- 
можностей и с большой сте- 
пенью риска. 

К сожалению, наши экипажи 
выступали на «Кипре-80» не- 
удачно. У обоих автомобилей 
не выдержали нагрузок шестер- 
ни главной передачи в редук- 
торах, которые были приобре- 
тены в Швеции специально для 
этой гонки. На машине X. Оху 
наши механики успели заме- 


нить неисправный агрегат, и 
экипаж продолжил борьбу. Но, 
видимо, удача на этот раз со- 
всем отвернулась от нас. Вско- 
ре из-за сильного удара о ка- 
мень автомобиль лишился тор- 
мозов. Ребятам пришлось пере- 
жить несколько неприятных 
минут: чтобы не упасть с до- 
роги в обрыв, Оху гасил ско- 
рость. цепляясь несколько раз 
левым крылом машины о ска- 
лы. В конце концов она остано- 
вилась. правда, уже на боку. 

И все-таки «Лада» была на 
финише! Дело в том. что на со- 
ветских автомобилях. причем 
серийных, не специально под- 
готовленных, выступали два 
кипрских экипажа. После того, 
как нас постигла неудача, все 
мы переключились на их об- 
служивание. На одной из ма- 
шин потребовалась срочная за- 
мена заднего моста. Наша бри- 
гада механиков (шесть человек) 
ночью, в полевых условиях вы- 
полнила эту работу всего за 
23 минуты, что вызвало восхи- 
щение у всех участников. В 
итоге кипрский экипаж фини- 
шировал. заняв 13-е место в 
абсолютном зачете и третье в 
классе. Очень неплохой резуль- 
тат для серийного автомобиля, 
если еще учесть, что из старто- 
вавших 68 экипажей закончи- 
ли дистанцию 18. 

А. БРУМ, 
мастер спорта 
международного .класса, 
тренер команды 
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Результаты ралли 
«Русская зимам 


Личный (абсолютный) зачет: 1. В. Голь- 
цов — С. Штин. ИЖ— 412; 2. Н. Боль- 
ших — И. Больших (все — СССР). 
ВАЗ— 21011 с двигателем 1600 см*; 

3. В. Блахна — П. Схованек (ЧССР). 
< Шкода»- 130РС*; 4. В. Московских — 

А. Казимиров. ВАЗ— 21011 с двигателем 
1600 см*: 5. К. Антропов — В. Санников, 
ИЖ— 412; 6. В. Ыунпуу — А. Тимуск 

(все — СССР), ВАЗ — 21011 с двигателем 
1600 см*. Командный зачет. Среди нацио- 
нальных команд: 1. СССР; 2. ЧССР* 
3. ГДР: 4. НРБ; 5. ПНР; 6. СРР. Среди 
клубных команд: 1. «Автоэкспорт» 

(СССР); 2. ЦАМК СССР — I команда; 
3. ЦАМК ЧССР; 4. ЦАМК СССР— П коман- 
да; 5. Автоклуб «София» (НРБ); 6. Авто- 
клуб ГДР. Среди заводских команд: 
1. ВАЗ — I команда; 2. «Ижмаш»; 
3. «Шкода» (ЧССР); 4. ВАЗ — II команда; 
5. «Вартбург» (ГДР): 6. «Дачия» (СРР). 


Итоговые результаты 
Кубка дружбы 


Личный зачет: 1. В. Блахна — П. Схо- 
ванек; 2. И. Шедивы — Л. Ковач; 3. 
С. Квайзар — И. Котек (все — ЧССР); 

4. А. Радецки — 3. Кабульски (ПНР); 

5. В. Ыунпуу — А, Тимуск; в. Н. Боль- 
ших — И. Больших (все — СССР). Ко- 
мандный зачет: 1. СССР; 2. ГДР; 3. ЧССР; 
4. НРБ: 5. ПНР: 6. ВНР; 7. СРР. 


Фото в. Князева 



АНГЛИЯ 


РАК — так по имени Коро- 
левского автоклуба называется 
одно из старейших соревнова- 
ний в Европе, на примере кото- 
рого можно проследить эволю- 
цию ралли. Впервые оно было 
проведено в 1932 году и вклю- 
чало все спортивные, сейчас 
уже кажущиеся наивными эле- 
менты того времени: традицион- 
ный. так называемый звездный 
сбор участников к месту основ- 
ного старта, простейшие сорев- 
нования вроде известной теперь 
всем «фигурки», испытания на 
торможение и даже на самую 
медленную езду. Проводились 
также конкурсы на внешний 
вид автомобиля и экипировку 
гонщика. 

Англичане, славящиеся своим 
консерватизмом, не склонны, 
как известно, быстро переучи- 
ваться. перенимать новое. Одна- 
ко для автомобильного спорта 
они сделали исключение. Те- 
перь их ралли — одно из самых 
престижных в Европе. Неизмен- 
но оно собирает весь цвет ми- 
рового автоспорта. Приведу 
имена только тех, кто не закон- 
чил дистанцию на прошлогод- 
них соревнованиях: Б. Вальде- 
гаард — Г. Торзелиус, Т. Сало- 
нен— С. Хартанен. А. Ватанен — 
Д. Ричардс, С. Бломквист — Б. Се- 
дерберг, Р. Кларк — Н. Вильсон, 
М. Ставовяк — Р. Жижковский... 


Эти экипажи, относящиеся к 
мировой раллистской элите, 
.могли бы украсить соревнова- 
ния любого, самого высокого 
ранга. А ведь речь идет о не- 
удачниках. 

Организаторы ралли в Англии 
всегда подчеркивают его мас- 
штабы. Вот несколько цифр. В 
прошлом году здесь стартовало 
152 экипажа из 21 страны, ди- 
станция составляла 2850 кило- 
метров и включала 67 (!) скоро- 
стных участков (общая протя- 
женность 800 километров), про- 
ложенных по тяжелейшим уз- 
ким и глинистым дорогам; до 
финиша дошло всего 47 автомо- 
билей. И еще: состязания наб- 
людало 7 миллионов зрителей, а 
на подготовку и обеспечение в 
ходе гонки английских автомо- 
билей «Санбим— Лотос» было 
привлечено около 600 механи- 
ков. Вот что такое в нынешнем 
виде РАК — один из этапов 
чемпионата мира. 

Мы во вторюй раз участвова- 
ли в этих состязаниях. Наш де- 
бют в 1979 году оказался не- 
удачным: все три экипажа сош- 
ли с трассы. Особенно обидно 
было мне: за какие-то 15 кило- 
метров до финиша, на предпос- 
леднем скоростном .участке, ког- 
да я был третьим в своем клас- 
се. вышел из строя редуктор 
заднего моста. Теперь к англий- 
скому ралли подготовка велась 
на экспериментальном участке 
вильнюсского авторемонтного 
завода. И стггртовали мы двумя 


экипажами: С. Вукович — 

А. Звингевец и я с братом Арви- 
дасом («Лада — 21011» с двигате- 
ле^ 1600 см*). 

Вся трасса преодолевается в 
два этапа. Сначала 37 часов не- 
прерывной гонки, затем полсу- 
ток дается на отдых, и снова 32 
часа за рулем. Сложность, одна- 
ко. не только в напряженном 
режиме соревнований. Из-за то- 
го. что земля в этой стране при- 
надлежит частным лицам, орга- 
низаторы не разрешают участ- 
никам тренироваться, и запись 
прохождения очередного ско- 
ростного участка вручается 
штурману за 2 — 3 секунды до 
старта. В^се работают, как гово- 
рят. с листа. После финиша эту 
запись судьи отбирают, не ос- 
тавляя ее даже на память. Пред- 
ставляете себе. как трудно 
мчаться по глинистым просел- 
кам вдоль заборчиков, означаю- 
щих границы частных владе- 
нийі когда ни штурман, ни во- 
дитель не знают, что ждет их за 
следующим поворотом. Часто 
машина на таких дорогах прак- 
тически неуправляема. 

Не легче и на автострадах, ве- 
дущих к очередному пункту 
контроля времени. Автомобиль- 
ные пробки, в которых ни один 
из воднтелей-англичан не про- 
пустит вперед себя участи иісов 
ралли, строгие полицейские, не- 
щадно штрафующие за малей- 
шее нарушение. И конечно, по- 
стоянная мысль: как бы по при-" 
вычке не выехать на правую 


сторону движения. Не случайно 
многие нездешние гонщики бе- 
рут себе штурманами на этих 
ралли англичан, чтобы хоть в 
какой-то мерс избежать трудно- 
стей. связанных с незнанием 
местных условий. Кстати, при- 
зерами на прошлогодних сорев- 
нованиях оказались как раз 
смешанные экипа‘#ки: первенст- 
вовали финн Г. Тойвонен с пи- 
лотом П. Уайтом из Англии на 
«Санбиме- лотос», вторыми были 
X. Миккола (Финляндия) — ан- 
гличанин А. Хертц на «Форде- 
эскорт РС». 

На втором этапе (после пере- 
рыва) мы догнали японский эки- 
паж, стартовавший ранее нас. 
А это означало первое место в 
классе. Вукович— Звингевец 

шли четвертыми. Так наши эки- 
пажи и финишировали. Однако 
при подведении окончательных 
итогов впереди нас оказался 
францу.зский дуэт Ф. Шош — 
Э. Шантрио на «Пежо-ЮІ». ко- 
торый в стартовом протоколе 
значился в другом классе ма- 
шин. Не знаю истинной причи- 
ны такой перестановки, но, ду- 
мается. все же наше второе ме- 
сто в классе (17-е в абсолютном 
зачете) и пятое С. Вуковича — 
А. Звингевеца (24-е) — резуль- 
таты. которьши вполне можно 
быть доБОЛыіьімн. «Лады» с че- 
стью выдержали труднейшее 
испытание. 

К. ГИРДАУСКАС, 
заслуженный мастер спорта 


« 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



НЕ ГОНИ 
ЛОШАДЕЙ! 

Спросите любого водителя: чем опас- 
на высокая скорость? Он, не задумы- 
ваясь, ответит: увеличением тормозно- 
го пути. А поскольку современные ав- 
томобили оснащены несравненно бо- 
лее эффективными тормозами, чем 
прежние, вероятность не успеть остано- 
вить машину, видимо, не очень-то во- 
дителей пугает или настораживает. 

Конечно, остановочный путь автомо- 
биля с увеличением скорости возраста- 
ет. Но не меньшие опасности угрожают 
и с другой стороны. Угрозы эти весьма 
реальные и к тому же коварные, ибо 
водители сплошь и рядом о них даже 
не подозревают. Вот о том, в чем эти 
опасности заключаются, мы и хотим 
поговорить. 

Работа водителя, как и любая дру- 
гая, характеризуется определенным 
уровнем нервного возбуждения, кото- 
рый находится в прямой зависимости 
от условий ее выполнения. Чтобы под- 
держивать оптимальный уровень, надо 
периодически переключать внимание с 
основного объекта (дороги) на второсте- 
пенные, что особенно важно при дви- 
жении по однообразной, например 
степной, местности. Это, в общем, все 
знают. Ко не все знают, что зона кон- 
центрации внимания водителя сущест- 
венно изменяется от скорости. Чем 
меньше скорость, тем больше эта зона. 

При малой скорости внимание води- 
теля практически распределено по все- 
му полю зрения равномерно. С ее уве- 
личением оно сосредоточивается в 
центральной части поля (рис. 1), сокра- 
щается и продолжительность фиксации 
взгляда для получения того или иного 
зрительного восприятия. При скорости 
свыше 80 км/ч продолжительность 



Из работ, отмеченных на Всесоюзном 
конкурсе плакатов по безопасности до- 
рожного движения. 


фиксации приближается к своему ми- 
нимальному значению — 0,15 — 0,2 с. 
Это приводит к тому, что водитель не 
всегда успевает правильно воспринять 
и оценить влияние того или иного объ- 
екта на безопасность движения.' 

Сужение зоны концентрации внима- 
ния с ростом скшости свидетельствует 
о более напряжЯной работе водителя. 
Именно этим сужением объясняется 
тот факт, что при высокой скорости 
(более 80 км/ч) водители порой не 
воспринимают объекты, расположен- 
ные, например, на обочине и придо- 
рожной полосе. Возрастает и нервно- 
психическая нагрузка, ибо увели- 
чивается количество объектов, которые 
водитель должен обнаружить, опознать 
и оценить в отношении опасности 
за единицу времени. Исследования по- 
казали, что эмоциональное напряже- 
ние достигает наиболее высоких зна- 
чений при скоростях свыше 100 км/ч, 
а оптимальный диапазон, в котором во- 
дители действуют надежно, 65 — 
90 км/ч. Эти данные получены на двух- 
полосных дорогах с помощью ходовой 
лаборатории. 



Рис. 1. г Зоны концент- 
рации внимания во- 
дителя при разных 
скоростях движения. 


Рис. 2. Зависимость 
количества ДТП (крас- 
ная кривая) и чис- 
ла погибших (черная 
кривая) от скорости 
движения автомоби- 
лей. 


Почему при высоких скоростях за- 
метно снижается надежность водителя? 
Потому что количество информации об 
условиях движения — дорожно-транс- 
портной ситуации, знаках, разметке, 
параметрах дороги, транспорте, пеше- 
ходах и т. д. — превышает его возмож- 
ности восприятия и переработки этой 
информации. К тому же он все острее 
испытывает недостаток времени для 
принятия решения в сложных ситуаци- 
ях, которые возникают при движении 
с высокими скоростями довольно ча- 
сто. Вот в чем опасность. 

Подтверждает сказанное и статисти- 
ка ДТП: число аварий и тяжесть их 
последствий заметно растут с увеличе- 
нием скорости. Посмотрите на график 
(рис. 2): при скорости 100 — 110 км/ч 
число погибших в четыре раза больше, 
чем при 70 — 80 км/ч. 

Особенно трудно приходится води- 
телю на сложных участках дорог — 
с недостаточной видимостью, крутыми 
поворотами, спусками, подъемами и 
т. д., тем более когда они неожиданны. 
Здесь требуется очень быстрая оценка 
дорожных условий и складывающейся 
ситуации, немедленное осуществление 
маневра. Одновременно возрастают дей- 
ствующие на водителя центробежная 
сила и ускорение. Вот почему любое 
осложнение обстановки, с которым он 
в другое время легко бы справился, мо- 
жет повлечь в данном случае дорожное 
происшествие. 

Зависимости, полученные при анали- 
зе ДТП, свидетельствуют, что в расче- 
те на один автомобиль, совершивший 
аварию, наименьшее количество по- 
страдавших — в диапазоне 50 — 
70 км/ч. О том, что этот диапазон ско- 
ростей менее всего «уязвим», свидетель- 
ствуют и данные психофизиологиче- 
ских исследований. В таблице приведе- 
ны показатели состояния водителей в 
зависимости от скорости движения (по 
одному и тому же участку дороги). 


Скорость 

движения, 

км/ч 

Частота 

пульса 

водителя. 

удары/мин 

Количество 
фиксаций 
взгляда 
в секунду 

50 

73 

1.6 

70 

79 

1.9 

80 

85 

2.6 

100 

97 

3.2 


Большинство придерживается ско- 
ростей, соответствующих динамиче- 
ским и тормозным качествам автомо- 
биля. Некоторые же развивают чрез- 
мерный темп, неоправданно рискуют. 



Скорость авижбния, км/ч 
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игнорируют осложнение обстановки — 
ограниченную видимость, узкие мосты, 
недостаточную ширину проезжей ча- 
сти, населенные пункты и т. д. Высо- 
кая скорость чревата опасностью даже 
тогда, когда дорога не очень загружена, 
потому что внимание водителя неволь- 
но снижается и он не всегда своевре- 
менно реагирует на ухудшение дорож- 
ных условий и другие затруднения. 

Сложные условия возникают, когда 
водители движутся в группе (♦пачке») 
автомобилей. Это связано с тем, что 
нередко в потоке они вынуждены дер- 
жать непривычную для них скорость. 
Те, кому не хватает терпения приспо- 
собиться к общему сложившемуся ре- 
жиму, прибегают к обгонам. Между 
тем, когда загрузка дороги растет, 
выполнить этот маневр становится все 
труднее: неблагоприятные условия' 

(участнике необеспеченной видимостью, 
спуски, подъемы, населенные пункты 
и т. д.) часто не позволяют осущест- 
влять его, к тому же в ♦пачке* води- 
тель лишен свободы маневра. При 
таких условиях он находится в посто- 
янном напряжении и испытывает недо- 
статок времени для принятия решения 
в случае изменений в потоке. Но даже 
за счет высокой мобилизованности ор- 
ганизма ему не всегда .удается избе- 
жать ошибок, которые приводят к ава- 
риям. Поэтому, двигаясь в потоке, на- * 
до избегать лишних маневров, внима- 
тельно следить за изменением условий 
движения и не превышать скорость 
потока. 

Условия движения на многополосных 
дорогах несколько иные, чем на двух- 
полосных. Да и ощущение скорости 
меняется. Ведь водитель воспринима- 
ет ее главным образом по частоте мель- 
каний (перемещений) объектов в поле 
зрения. При удалении машины от кром- 
ки проезжей части их перемещение от- 
носительно нее становится, естествен- 
но, медленнее. Водителем же эта пере- 
мена воспринимается порой как сниже- 
ние скорости. И наоборот, на узких до- 
рогах из-за быстрой ♦смены декора- 
ций* в пдле зрения скорость своего ав- 
томобиля кажется ему выше, чем на 
самом деле. Так, средняя скорость 
транспортного потока на дорогах с ал- 
леями за обочиной обычно на 5 — 

7 км/ч ниже, чем на таких же по ши- 
рине трассах, но без придорожных по- 
садок. Вместе с тем на магистральных 
дорогах с широкой проезжей частью и 
полосой отвода темп движения выше, 
поскольку перемещение объектов в поле 
зрения водителя замедляется в два — 
два с половиной раза. Даже опытные 
водители, которые на двухполосных до- 
рогах ездят не быстрее 80 км/ч, на про- 
сторных держат 100 — 110 км/ч. . 

Ну и что тут опасного, может возник- 
нуть вопрос. Дело в том, что эта ско- 
рость воспринимается ими как 60 — 
70 км/ч в обычных условиях и с этих 
позиций оцениваются дорожно-транс- 
портные ситуации. Между тем тормоз- 
ной путь и боковая подвижность авто- 
мобиля при таком повышении скоро- 
стей увеличиваются более чем вдвое. 
К тому же при высокой скорости на- 
рушается точность оценки расстояний 
до впереди идущего и встречных авто- 
мобилей, ширины проезжей части и 
обочины. Наш совет: на магистраль- 
ных дорогах чаще смотрите на спидо- 
метр, не полагаясь на свое умение оп- 
ределять скорость. Опытные данные 


свидетельствуют, что только 33 7о во- 
дителей делают это безошибочно. 

Наконец, будьте внимательнее при 
въезде в город. К сожалению, на окра- 
инах населенных пунктов часто фикси- 
руются скорости, не соответствующие 
условиям движения. Водители привы- 
кают к высокому темпу и нередко про- 
должают ехать по улицам города так 
же, как за городом, что сразу же по- 
вышает й^роятность ДТП. 

Опасность движения с высокой ско- 
ростью на участках дорог, где усло- 
вия этому не отвечают (узкая проез- 
жая часть, частые пересечения в од- 
ном уровне, пешеходные переходы, кри- 
вые малого радиуса с ограниченной ви- 
димостью и т. п.), состоит еще вот в 
чем. Конечно, водитель, понимая риск, 
на который идет, предельно мобилизу- 
ется. Однако эта его напряженность, 
повышенная готовность реагировать 
на малейшее изменение обстановки, не 
говоря о возможных стрессовых ситуа- 
циях, ведут к быстрому накоплению 
усталости, которая затем непременно 
сказывается на надежности управления 
автомобилем. Вот только два примера 
того, как резко возрастает нервно-пси- 
хическое напряжение водителя, когда 
скорость не соответствует условиям 
движения. 

В ходе наших испытаний на автомо- 
, биле-лаборатории едва не был сбит 
пешеход, выскочивший из-за стоящего 
автобуса. Пульс у водителя в этот мо- 
мщіт подскочил с 85 до 130 ударов в 
минуту. В поисках выхода из создав- 
шейся ситуации значительно увеличи; 
лось число фиксаций взгляда — до 3,26 
при норме *1,5 в секунду. Пусть в этот 
миг "уакие перегрузки к срыву в дей- 
ствиях водителя не привели, но он мо- 
жет п{>оизойти и через некоторое вре- 
мя. Бесследно такие вещи не прохо- 
дят. 

Другой факт. В наших исследовани- 
ям^ участвовали водители не старше 
35 лет, со средними физическими дан- 
ными. Х'ак вот, даже значительные фи- 
зические нагрузки, например 20 при- 
седаний в течение 30 секунд, не уча- 
щали их пульс выше 145 ударов. Меж- 
ду тем проезд на скорости 90 км/ч по 
извилистому участку с ограниченной 
видимостью повышал его с 80 до 120 
ударов. Это сравнение дает некоторое 
представление о нагрузках сердечно- 
сосудистой системы, которые испыты- 
вает водитель при высоком нервно-пси- 
хическом напряжении. 

Итак, ♦не гони лошадей*! Не пере- 
оценивай собственные возможности и- 
не давай азарту взять верх над осто- 
рожностью. Любители высоких скорю- 
стей рискуют не только своей жизнью, 
но и благополучием других участни- 
ков движения, да и материальные по- 
тери нельзя сбрасывать со счетов. Мало 
того что лихачи сами испытывают вы- 
сокую психическую нагрузку, они 
заставляют нервничать и ставят в опас- 
ные ситуации тех, кто оказывается ря- 
дом с ними. Пора всем понять, что пер- 
вым признаком мастерства в управле- 
нии автомобилем является плавная ез- 
да, а не беспрестанное и резкое изме- 
нение скорости. Менее быстрое, но 
плавное движение, особенно в городе, 
не только гораздо безопаснее, но и эф- 
фективнее. 

В. НОВИЗЕНЦЕВ, 
заместитель начальника отдела 

ВНИИБД 




Известно, что монотонность 
дальней дороги усыпляет порой 
водителя, а это небезопасно. 
Как с таким явлением бороть- 
ся! Вот какой «оригинальный» 
способ применяют дорожники 
в Донецкой области. Возьмем, 
скажелА, направление Горлов- 
ка — Донецк. Выезжаете, все хо- 
рошо, вот информационно-ука- 
зательный знак; до Донецка — 
47 километров, до Макеевки — 
38, до Ясиноватой — 26. Запом- 
ните, пожалуйста, эти цифры, 
потому что дальше начнутся чу- 
десные превращения. Ехали, 
ехали, и вот новый указатель. 
Читаем: до Донецка 24 кило- 
метра. Стало быть, 23 уже по- 
зади. Это как считать! До Ма- 
кеевки, например, теперь дол- 
жно остаться 15 километров, но 
на знаке стоит 25. До Ясинова- 
той по всем законам арифме- 
тики 3 километра, а знак гово- 
рит — 7. Так сколько же мы 
проехали — 23, 19 или 15 кило- 
метров! Тут уж, наверняка, не 
уснешь. Но выигрывает ли от 
этого безопасность движения! 
Читатели журнала, приславшие 
нам эти снимки, сомневаются. 
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Под редакцией 
ВНИИБД 

I. О чем информирует водителей этот опознаватель- 
ный знак? 

1 — информация к водителям отношения не имеет 

2 — перевозится жидкий груз 

3 — перевозится опасный груз 


В какой последовательности проедут перекре- 
сток эти транспортные средства? 

4 — автобус, грузовик, трамвай, мотоцикл 

5 — трамвай и автобус, грузовик, мотоцикл 

6 — трамвай, грузовик, мотоцикл, автобус 

Ш. В какой момент должен быть выключен преду- 
предительный сигнал? 

7 — в положении А 

8 — в положении Б 

9 — в положении В 

ГѴ. Каким транспортным средствам можно стоять 
на этой площадке? 

10 — всем 

11 — только легковому автомобилю 

12 — легковому автомобилю и мотоциклу 

V. Кто обязан уступить дорогу? 

13 — мотоциклист 

14 — водитель' автомобігля 







VI. Можно ли остановиться в этом месте? 

15 — можно 

16 — нельзя 


ѴП. Можно ли обогнать автобус в этом месте? 

17 — можно 

18 — нельзя 


ѴШ. С какой скоростью может двигаться водитель 
по этому участку дороги? 

19 — 60 км/ч 

20 — с той, что была разрешена до границы на- 

селенного пункта 


IX. К какой категории транспортных средств отно- 
сятся мопеды с двигателем рабочим объемом менее 
50 см^, если их максимальная конструктивная ско- 
рость превышает 40 км/ч? 

21 — механических, 

22 — немеханических 


X. Можно лк пользоваться противотуманными фа- 
рами в темное' время суток, если на дороге нет ту- 
мана? 


23 — можно 

24 — нельзя 


Ответы — на стр. 32 





Постоянный рост объема автомобиль- 
ных перевозок, да и вообще нынешний 
высокий уровень автомобилизации при- 
вели к значительному повышению ин- 
тенсивности движения и в ночное вре- 
мя, в условиях недостаточной видимо- 
сти. И еще более важную роль в обес- 
печении безопасности движения стали 
играть правила пользования осветитель- 
ными приборами. Примечательно, что 
когда-то раздел этот состоял из пяти 
пунктов, в предыдущей редакции Пра- 
вил их стало шесть, и вот сейчас — семь. 

Основные принципы, разумеется, со- 
хранены. На освещенных участках дорог 
водителям предоставлено право выби- 
рать между ближним светом фар и га- 
баритными огнями. Возможность такого 
выбора позволяет водителям лучше при- 
спосабливаться к условиям движения в 
темное время с учетом и объективных и 
субъективных факторов. ^ 

На это положение мы хотим обратить 
внимание читателей прежде всего. По- 
тому что, к сожалению, еще встречают- 
ся приверженцы езды только с габарит- 
ными огнями даже при плохом наруж- 
ном освещении, а то и при его полном 
отсутствии. Сторонники подобной мане- 
ры часто болезненно реагируют на то, 
что другие водители пользуются ближ- 
ним светом фар. А зря. Они и сами на- 
рушают Правила, которые, как известно, 
требуют на неосвещенных участках дви- 
гаться только с включенными фарами 
(пункт 21.1), и других на это толкают, 
насаждают порочный стиль езды (авось 
ничего не случится). — ведь дорогу и 
обстановку .на ней практически не 
видно. 

Не все водители еще четко усвоили 
одно относительно новое положение. 
Правил (оно вступило в силу в прошлом 
году) — о порядке движения днем при 
недостаточной видимости и в туннелях. 

В нем важно подчеркнуть два главных 
момента. 

Во-первых, в таких случаях и днем 
движение должно осуществляться с 
ближним светом фар, а не с габаритны- 
ми огнями, что бывает еще достаточно 
часто. 

Во-вторых, значительно расширены 
границы понятия аусловия недостаточ- 
ной видимости». Если прежде здесь 
имелось в виду ограничение видимости 
по метеоусловиям до 100 метров, то по 
новым требованиям она должна обеспе- 
чиваться как минимум на 300 метров 
(пункт 2Г2). И опять находится много 
водителей, не учитывающих это обстоя- 
тельство. Думаю, объясняется это тем, 
что они не понимают сути дела — фа- 
ры в условиях недостаточной видимости 
надо включать не для освещения пути, 
а прежде всего для лучшего обозначе- 
ния своего транспортного средства. 

При встречных разъездах ночью на 
неосвещенных участках безопасность 
движения во многом зависит от свое- 
временного переключения света с даль- 
него на ближний. 

Пункт 21.3 Правил определяет, что это 
полагается делать не менее чем за 150 
метров между сближающимися транс- 
портными средствами. Однако надо 
иметь в виду, что в некоторых ситуациях 
ослепление может возникнуть и рань- 
ше. Поэтому не оставляйте без внима- 
ния просьбу встречного водителя пе- 
рейти на ближний свет, если он пере- 
ключением дает понять, что ваши фары 
уже слепят его. 



Комментируем 

Правила 

дорожного движения 


вО?РТМЯ 

ПЕРЕНТЮЧИ 

СВЕТ! 


Из работ, отмеченных премиями на 
Всесоюзном конкурсе плакатов по 
безопасности дорожного движения. 


Пользование 

осветительными 

приборами 

Буксировка 
механических 
транспортных средств 

Учебная езда 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


Несколько иначе обстоит дело, когда 
вы догоняете другое транспортное 
средство или какое-то время едете за 
ним. Дать понять, что дальний свет ва- 
ших фар через зеркало заднего вида 
слепит его, водитель не может, тут все 
зависит от вашей водительской культу- 
ры^ И здесь надо включить ближний 
свет, хотя конкретные параметры Прави- 


ла, понятно, не могут указать из-за мно- 
гообразия возникающих ситуаций. 

Если все-таки по тем или иным причи- 
нам вы ослеплены, то следует, не меняя 
полосу движения, снизить скорость или 
остановиться и включить аварийную сиг- 
нализацию. Последнее положение — но- 
вое в Правилах и, естественно, относит- 
ся к водителям транспортных средств, 
оборудованных такой системой. 

Осветительные приборы нужны не 
только для движения. При остановке и 
стоянке на неосвещенных участках 
транспортное средство должно быть 
обозначено габаритными или стояноч- 
ными огнями, а в случае их неисправно- 
сти, вне населенного пункта, — удалено 
за пределы дороги. Если это невозмож- 
но, то Правила обязывают включить на 
механическом транспортном средстве 
(кроме мотоциклов без коляски) аварий- 
ную сигнализацию, а при ее отсутствии 
или неисправности — выставить на 25 — 
30 метров до него знак аварийной оста- 
новки или мигающий красный фонарь 
(пункт 21.4). 

По-новому сформулированы в этом 
разделе Правил условия применения 
противотуманных фар (пункт 21.5). 

Важным достоинством этих освети- 
тельных приборов является то, что при 
правильной установке они дают почти 
прижатый к земле и вместе с тем ши- 
рокий в горизонтальной плоскости пу- 
чок света. Он и слепит меньше, и хоро- 
шо освещает обочины. 

Это делает целесообразным примене- 
ние таких фар не только во время ту- 
мана, дождя, снегопада, на узких доро- 
гах с крутыми поворотами, но и во 
многих других случаях, в частности в 
темное время, особенно в населенных 
пунктах. 

Поэтому Правила разрешили исполь- 
зовать противотуманные фары в темное 
время, в условиях недостаточной види- 
мости, в туннелях, а также вместо ближ- 
него света фар в случаях, предусмот- 
ренных пунктами 8.5, 8.14, 22.5, 24.6 и 
25.4, то есть при движении в составе 
организованных колонн, на транспорт- 
ном средстве общего пользования, еду- 
щем по специальной полосе навстречу 
общему потоку, при буксировке механи- 
ческих транспортных средств, при пере- 
возке групп детей и при перевозке 
крупногабаритных, тяжеловесных или 
опасных грузов. Помните только, что 
включение в этих ситуациях ближнего 
света или противотуманных фар никако- 
го приоритета в движении не дает, кро- 
ме случая, когда транспортное средст- 
во сопровождают патрульные автомоби- 
ли или мотоциклы Госавтоинспекции с 
включенными специальными звуковыми 
и (или) проблесковыми световыми сиг- 
налами. 

Противотуманные фары могут приме- 
няться как самостоятельно, так и совме- 
стно с ближним или дальним светом. 
Требования к их установке и включению 
остались почти без изменения, допол- 
нительно оговорена лишь их минималь- 
ная высота — 250 мм от покрытия до- 
роги. 

Также не изменились требования к 
установке и использованию фар-прожек- 
торов и фар-искателей. Их можно при- 
менять только на тех транспортных сред- 
ствах, в конструкции которых это преду- 
смотрено заводом-изготовителем, и 
только вне населенных пунктов при от- 
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сутствии встречных транспортных 
средств. 

Наконец Правила содержат теперь и 
требования к задним противотуманным 
фонарям, выпуск которых освоен нашей 
промышленностькэ. На автомобиле мож- 
но устанавливать один или два задних 
противотуманных фонаря красного цве- 
та на высоте 0,4 — 1,2 метра. Включаться 
они должны совместно с габаритными 
огнями и с освещением номерного 
знака. 

Применять задние противотуманные 
фонари можно только в условиях недо- 
статочной видимости. Из-за повышенной 
яркости использовать их как дополни- 
тельные стоп-сигналы или дополнитель- 
ные задние габаритные огни запрещено. 

Чтобы исключить случавшиеся ранее 
неверные толкования отдельных поло- 
жений раздела, определяющего поря- 
док буксировки, изменено его назва- 
ние — не просто буксировка, а «Букси- 
ровка механических транспортных 
средств». 

Как и прежде. Правила рассматрива- 
ют два вида буксировки: на сцепке и с 
частичной погрузкой на платформу или 
специальное опорное устройство букси- 
рующего транспортного средства 
(пункт 22.1). 

При буксировке на сцепке за рулем 
буксируемого транспортного средства 
должен находиться водитель. Исключе- 
ние возможо, если конструкция жесткой 
сцепки обеспечивает следование букси- 
руемого транспортного средства по ко- 
лее буксирующего (пункт 22.2). 

Влияет ли на вид сцепки характер не- 
исправности транспортного средства? 
Безусловно. Исправные тормоза и руле- 
вое управление позволяют буксировать 
на гибкой сцепке. Жесткая требует как 
минимум отвечающего всем техниче- 
ским условиям состояния рулевого уп- 
равления. В случае его неисправности 
транспортное средство должно буксиро- 
ваться с частичной погрузкой. 

Новым положением этого раздела 
является единый для всех видов букси- 
ровки предел скорости — 50 км/ч. Ра- 
нее она лиААИтировалась только при гиб- 
кой сцепке (30 км/ч). 

Несколько сокращен перечень случа- 
ев, когда буксировка ограничивается ка- 
кими-то условиями или запрещена вовсе 
(пункт 22.4). 


Повсеместно запрещается буксировка 
на гибкой сцепке при гололедице. 

Нельзя буксировать двухколесными 
мотоциклами без коляски, а также их 
самих. 

По-прежнему, если у транспортного 
средства неисправна рабочая тормозная 
система, масса буксирующего должна 
быть по крайней мере в два раза боль- 
ше, чем буксируемого. 

Новые Правила разрешают буксиро- 
вать транспортное средство с прицепом, 
но при этом длина поезда сцепленных 
транспортных средств не должна пре- 
вышать 24 метра. Нельзя буксировать 
два и более механических транспортных 
средств одновременно. 

Осталось в силе требование к осве- 
щению транспортных средств в процессе 
буксировки. В светлое время у букси- 
рующего должен быть включен ближ- 
ний свет фар или противотуманные фа- 
ры, а у буксируемого в любое время 
суток — габаритные огни (пункт 22.5). 

Как и прежде, нельзя перевозить лю- 
дей в буксируемом автобусе, троллей- 
бусе, а также в кузове буксируемого 
грузового автомобиля. При частичной 
погрузке запрещено перевозить людей 
и в кузове буксирующего автомо- 
биля. 

На два момента хотелось бы обратить 
внимание в разделе «Учебная езда». Те- 
перь Правила не требуют от обучаемо- 
го знания утвержденного исполкомом 
местного Совета народных депутатов 
перечня участков дорог, на которых 
учебная езда запрещена. Это обязан- 
ность инструктора или другого водите- 
ля, выступающего в роли обучаю- 
щего. 

Кроме того. Правила ограничили ми- 
нимальный возраст обучаемых вожде- 
нию в индивидуальном порядке. Обучае- 
мому на легковом автомобиле должно 
быть не менее 16 лет, а на мотоцикле — 
не менее 14 лет. Это положение не рас- 
пространяется на тех, кто занимается в 
организованном порядке на специаль- 
ных детских трассах, но в то же время 
не снижает возраст для получения удо- 
стоверения на право управления транс- 
портным средством — 18 и 16 лет соот- 
ветственно. 

С. БАЧМАНОВ, 
младший научный 
сотрудник ВНИИБД 


Размышления 
над письмами 






читателей 


«Уважаемая редакция! В 
журнале «За рулем» № 8 за 
1980 год я прочитал статью 
«Двойка» по поведению». Ста- 
тья очень правильно отражает 
действительность. Нарушения 
правил движения часто явля- 
ются следствием отсутствия дис- 
циплины и честности у неко- 
торых водителей, рассчитываю- 
щих на то, что автоинспекция 
за всеми уследить не может и 
поэтому неотвратимость нака- 
зания, о которой мы много го- 
ворим, остается лишь благим 
пожеланием... Мне думается, 
что на статью откликнутся 
многие, и публикация откликов 
на страницах журнала будет 
делом интересным и несомнен- 
но полезным». 

Это строки из письма водите- 
ля из Астрахани В. КОРНЕЕВА. 
Что ж, его предположение 
подтвердилось — «Двойка» по 
поведению» действительно мно- 
гих задела за живое и застави- 
ла взяться за перо. Обзором 
читательских писем мы и ре- 
шили продолжить разговор на 
эту одну из важнейших, в от- 
ношении безопасности дорож- 
ного движения, тем — о дис- 
циплине за рулем. 

Для начала предоставим сло- 
во, так сказать, письмам-оппо- 
нентам. Их не таи уж много, но 
в них совершенно определенно 
просматриваются позиции, о 
которых стоит поговорить еще 
раз, хотя бы для того, чтобы 
расставить все точки над 

Из города Раменское Москов- 
ской области пришло письмо от 
водителя В. ФИ ШЕЛ ЕВА, в кото- 
ром есть такие строки: «Ста- 
тья «Двойка» по поведению» 
хорошая, правильная, но... аб- 
солютно бесполезная. «Анархи- 
сты» на дорогах были и будут». 

Эту мысль конкретизирует 
И. ГРОМОВ из Воронежа. Ему 
часто приходится приезжать 
на улицу, на которую попасть 
можно только с одной стороны, 
так как с , другой стоит знак 
3.1. И Громов сначала ездил как 
полагается по Правилам, делая 
«лишних» всего несколько сот 
метров. Но со временем стал 
замечать, что некоторые легко- 
вые автомобили учреждений и 
предприятий следуют прямо 
под знак. Это и навело автора 
письма на мысль (цитируем): 
«Почему я должен крутиться, 
когда кто-то едет прямо. Что я, 
хуже других?! И я стал ездить 
под знак. Какое-то время все 



ГДР. Психологи н специалисты по безо- 
пасности движения указывают, что до- 
вольно частой причиной ДТП является 
так называемый эффект подражания, то 
есть стремление некритично копировать 
действия другого водителя. Это явление 
называют еще «колонным мышлением». 
Например, едущий впереди совершает 
обгон, а движущийся за ним устремля- 
ется вслед, не проанализировав в доста- 
точной степени обстановку. Для большей 
безопасности рекомендуется в любых 
ситуациях принимать решение само- 
стоятельно. независимо от других. 

ЧССР. За первую половину 1980 года 
в Праге зарегистрировано на 694 ДТП и 
на восемь погибших меньше, чем за тот 
же период предыдущего года. Умень- 
шился на 4 миллиона крон размер 
материального ущерба. 

ЮГОСЛАВИЯ. Протяженность автомо- 
бильных дорог с усовершенствованным 
покрытием достигла 48 000 км, а к 1985 
году намечается увеличить ее еще на 
12 500. 
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АВСТРИЯ. Власти щэизывают водителей 
экономить бензин. При этом приводятся 
такие цифры: если бы каждый сэконо- 
мил на 100 км 1 л бензина, то в денеж- 
ном выражении эффект составил бы 
650 миллионов шиллингов. На такую 
сумму можно построить участок авто- 
магистрали протяженностью 10 км. 


АВСТРИЯ. Как сообщает Совет по безо- 
пасности движения, лишь за пять меся- 
цев 1980 года на дорогах страны было 
совершено более 50 самоубийств посред- 
ством преднамеренного фронтального 
столкновения с другими автомобилями 
на скорости от 80 до 100 км/ч. 

АНГЛИЯ. Большое беспокойство ві^^зыва- 
ет рост числа жертв среди молодежи, 
особенно мотоциклистов. В 1979 году 
погибло более 1000 мотоциклистов и 
около 60 тысяч получили ранения- По- 
ловина из них были моложе 20 лет, а 
свыше 80% погибших и раненых впер- 
вые* выехали на дорогу, не имея ника- 
кой тренировки. 


ДАНИЯ. Безопасность движения в горо- 
дах стала серьезной проблемой. По ста- 
тистическим данным, в среднем около 
30% ДТП происходит не на транспорт- 
ных магистралях, а на улицах жилых 
районов. Особой опасности подвергают- 
ся. как показала практика, дети, пожи- 
лые люди и велосипедисты. Дети стано- 
вятся жертвами 50% ДТП. 

КАНАДА. Врачи установили, что в сред- 
нем 15% водителей, совершивших до- 
рожно-транспортное происшествие, пе- 
ред поездкой принимали лекарства, са- 
ми по себе безвредные, но отрицательно 
влияющие на способность быстро реаги- 
ровать на изменившуюся дорожную си- 
туацию и правильно оценивать скорость 
других участников движения. 

КАНАДА. Ежегодно в стране погибает 
при ДТП около 7 тысяч человек. Основ- 
ная причина — управление автомоби- 
лем в нетрезвом состоянии. Лишь в сто- 
лице страны — Оттаве в 1979 году в 
11 тысячах случаев водители, совершив- 
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подход к стоим®т^®’ Я®^®"йй І* 
эа„но?тям. правам и обя- 

ра1ітек®ко"Г^ 'п^кр®ьш"а*;ь ^ 

&^е*„Т®„Ѵо іІГСІі 

Я»“ "ь"’Пра"в"и‘)Га"^"„ ®ітт„'"і|; 

» /ак-и"-оХ"к^а*ет"Ч^^^^^ Іа 
ные действия большыыв-^-І; ^ 
тателей, откликнувшихся 'на 
статью. «Акархис^ьы ІГдоро- 21 

Н ’акСЕн"АІ®^ Ленкнг^раІІа „ь 
сионал "одитель-профес^ ?? 

жем"® з?Г2^|;?''®^"'^« "а- II 

вне. я не знаю ст®а"т^||„„®к®Я®„1 « 

уверен, что их Ра 

причина многих а|1Х®”н|о~ тр< 
того, они подают д^Іной” 
мер молодым” и постеШІГ "Р”' АО| 
Дят себе подобных... Считаю. Сте 


>ах чтобы^ каншый^^^^*^^** 
ым лем хулиган за ру- 

по- ?|11„|®е Р^ІЬ у®"®""' аа созні- 
ьій будет строгІ’'І^ті„'’5®®"" он 
ту- левым іІтраЛІм I '.і* ”® Р^®' 
^ьі торый ощутимі ’уд|рІ,|”||' 

'Я. ману. Не ^ ^®Р“ 

стоіюне 5пм^І^ оставаться в 
прелпомп-г^^'^””*^^^*^^^^*^" авто- 
а ведь в*^ их пег? '*нции ДОАМ, 
•о- точіо ""распоряжении доста- 
ся которых**12111^. аоздеиствия, о 
Ы. иногда "за®б®:і5ют." ®®”*®"®"ию. 

я- деляТся®'*?® ’^®"" '"“елями 
а- СТОВ "„з'кІІГнп *• СЕЛИВЕР- 
ь- ВАДСНИЙ „Рв®"®"Р5йа. Н. ЗА- 

й- ко^и‘'з'‘Ч^р?1 тате; 

о Кустаиая, Е. ННІ^ИНА из Ярос- 
о ниеі" оём"ечаё"м' ^ УЛовяетворе- 

я 1дво!иу'1"ГТ®’ '-’-а»щё"г1 
О солюткіп поведению» «аб- 

" шиистед чи®та"т111^-"®"*' ®®"'*- 

« оптимистмЛл настроено 

- Ос®о 1 ё„ 2 |«?"-,| «1?е"р"иа"л"|.' 

- СеЗНГ"->-К 0 ГА®-| 

- ДорІГах зте "®Р""®’^‘"» на 
{ Ллтл Л ато наша общая 

гійы /яичные хі^и- 

• «йзнь ед|2. 

до кем мыІІЕ®^**®" ' "ИМИ „а- 

Яими®2ера"гі" "кІІдТ^І ’ІГиТ,' 

; ЕІ/?® -"лні и“а"р7- 

ая«и„истрац„®иГн"/ аднГедйІ! ; 

каі т., "®Р®"Р®о« бензобак, 
как у нас говорят. Тогда и пе ' 

тег»""®®"^ ®-ГтІ Іі; і 

бГ: 

‘"в. чем «анархистов». * 

итл^ *^^^^®^няемся ЛОВТООИТЬ 

нь.; п"с'І®м?"мы“"бГли"Іад"ы"ед^^ 

І^ОНІГ” с" педи®/и|ГжурТ^^^^^^^ Н 
Но, завершая обзор откяиШ' " 

|?Іч”І?ь. "®®®"°лимым иед."ч°т®о 

«е наІГосй2иой “бо^іь.' *’ 

“.кГЛКГ к." “ 

НЫХ, конечно, формах мо 
таки считаем итл зн 

полдела. Совершенно ясмл^*^^^** "Р 
^канщому водителю инспект;® Ц] 
^ГАИ не приставишь и ком. 
огр5мК2й^с^.г”®^^'н километр „н 

дорог прос^^^^^^о^зможС^'по” 
этому основная нѴша иі?;.. 
Убеждение и че"р®еэ® '^®б”е^- ^Р] 


Чедовен®у®ж|^|"?® ®°Янтелей. 

№ніі Гта 

НІЮ. ""а‘^і;Гу®2е"Іт "Т^Ѵ^*""®- 

неуиосниѴеяьного ’ ’У®®У'<>'Чнй 
всегда и едзд" | любіг'®"®""" 

Чни без исключения и нажіь.®; 

!“®®"®';Р«»Ф®®®н®нальнь.й "в“ 

^егедію ?Іа"»г®®" ® “""У "* на- 

уХ"Ж ГрТз" ві® "І*" -® 

~«‘>®йльиую®ІІІзІГ н®е®°педІГ- 

ІІ?ІІеІ'''Р':®му примеру 1"'!,; 

воп^сы®о®р®г?І’и"/а.|и"І"д®вІІ.'і:іІ 

Іа ™;л|'м"®м";’ «°'-«®«"""°дё"тІІ 
няті.^ Іто “любо'»® °®"з®ны по- 
Правил ІІ^же^ппо «^РУ^ение 
ко апммыед^ повлечь не толь- 

ние что ом« наказа- 
катастрофой "варией, 

®®§""""ь'ми ’ ®удьбам"„’'.’ " "'"°- 

Яивш"а|Гв“1|ит||"®вТг||„а"х°п®|' 

мяти навеоняма " у «лках па- 
тины хранятся кар- 

піітныі^ * дпрожно-транс- 
портных происшествий, Кото- 
Рьіе поишпо^.. 


>>ииисшествий. кото- 

§сп®ом„„"тІ":;аТт®ихо І®®"*®"®-- 

но вы ехіёи"®?»:??® "-.°.®™^ж. 


^ но вы осторож 

- женмывэ®^,?^” после этого, пора- 

» н І1еду®ма'йте"^" »"• «'"“«ките 
кажлла ^ во том. что почти 

мал^нькиаГ^Е”” Ронсдается из 
' вый о-»- ’ ”®^эметных на пер- 

' рье в свой «^РУ^^ений. кото- 
к '«» в свою очеоель м^д# печ. 

называет жизнь да Ч ь.м„?Г 
РЫе пмг*і.ы^ на и неното- 

шем ' приведенные в на- 

&®":»:таіи">;ост"и! 

ствеІІШ^» творить беду соб- 
ственными руками?! 

Ци2^Ч '■пелятоинспеи- 

занног^ед * « вменено в обя- 

ногі?? обеспечивать безопас- 

призваны де- 
ше Нл®.?.! возможно луч- 

II теі 1^1®® ”""снт и от ІаІ. 

ІІлжеІ; сам стет^ь^Іі;;’ "®’"Р“" 

судьейі Вот "б®^зсо ® ІіьГн® х"п" 
тели поговорить Тіа:і' в" с?|: 

шё"м®%'^ь"°и"Гд"а=: 

про®то невозможно, будет па. 
Дівля2оші 2®"«‘‘®" позволяет по- 

2ІІІых^редаІІийей"і:Г®® "°®У- 

ІГсІь ’ип?"'"'* незначителЛІЙ 
тодня на г*?^®** «*** вынесли се- 

пригяашен„е“""!}“п’І^^*’"®"® '‘®'* 
разговора!^ продолжению 


^**** "^**эоеесюооооеевооопо^^ д!ьачеь.ь.... 

шие авапмкі 


виём ІЖо™."®*®""”**®** "°д воэдейст- 


ежедне^но'* езднт®’’^^"® работ в®л°бипедах 
470 тысяч человек примерно 

1985 году 11 работу « 

велосипедах около ^ ездить на 

век. около 2 миллионов чело- 


считают, ^что одно из пет *^®”Ф®Р^нЦии 
мы - создание пробле- 

билей. енее шумных автомо- 


около 700®полицейских^оітеІя" У^ОДИЛН 
стители порядІІГ'клі^ °""залось. «блю- 
штрафы. которые взіШ/ карман 
шителей правил Движения ®^" ® "®РУ- 


ФРАНЦИЯ. Недавно в Папиже 

лась междунапопняя состоя- 

борьбе с шумом 

источником кото'пого^^Іу^*"®.® серьезным 
ние транспортГ*В 

стических стпаняѵ *^впнтали- 

человек. примерно седьмаі^кя^”^'^“®“°® 
Ленин, подвеогаетгст часть насе- 

превышающего 65 Децібіл"-^" до|^^?®- 


обучения водителей пп®^®” новый метод 

и видеомаЖіІЛн" "ЙістрТкТ/? Р®«”° 
Дится не в авт^тоЛмтт^"^^^^*^^®Р нахо- 
Другом, следуювдм^^за ^ ® 

Нии и располагаюиіем расстоя- 

телекамерой. Обучаемый^ ” 

ДЫ по радио, а инстРУктоп^ 
их выполнение на записывает 

тем просматриваотся / ^а„т°Р®" 
совместно. ^ анализируется 




тель цепей противосюИ?^^®™'"** звмени 
наряду с устраневивкі’"'^”*®"""’ который 
(усиленный износ и недостатков 

него ПОКРЫТИЯ» 15 ?»"°^^" шин и дорож- 

лучшее сцеІІІяие II?!?"®®®’' ■"«шине 
равление -! бед"!Ьепны1 надежное уп- 

робки передач и аи^аций ко- 

о металл^&й" се?ЙГ^очен/^''^ 

и нержавеюіпрй *^гт!ч ' прочной 

ной. подрбной тон 

лены шины, ' ноторои нзготов- 


появил”н®с7®"гГ™||®омо"б°„Ри°"'^ ®“"КИ 

Рура. На них нііт??!!" Дорогаі 

10 и с 16 до 20 ІІ'соІГ®- «Смог с 6 до 


дает'ся^’пр^ией °за "бе-чп ®°Р°Дбв награж- 

ния. В 1980 тоду®така 1 "® 1 ?!®’'® ^вите- 

»оду такая премия был^ 


лиции,^меі!і!!^е^всего^ ппои^”^^ 

январе и сЬевпап^^ происходит в 

след|едтельно‘^р 1 с'тот“к 1 ?!."“®®° ™- 

рий со смертельные ^^^^о ава- 

на воскресные дни^ приходится 

Воскресенье погибя’по в каждое 

ти половині сл 1 ч 1%1 человек. Поч- 

зарегнетрипованя гибели людей была 
в сумерки ^ ® время или 


23 





ИНЖЕНЕРЫ 

ОТВЕЧАЮТ 

ЧИТАТЕЛЯМ 



«озон» и «КАСКАД» 


Появление в журнале статей о карбюраторах «Озон» и системе «Каскад» 
вызвало немало писем в редакцию с различными вопросами. Мы попросили от- 
ветить на них сотрудников Центрального научно-исследовательского автомобиль- 
ного и автомоторного института (НАМИ), кандидата технических наук А. ДМИ- 
ТРИЕВСКОГО и инженера А. ТЮФЯКОВА, принимавших непосредственное уча- 
стие в доводочных работах по карбюраторам «Озон». 


В 1979 году в журнале сообщалось, 
что карбюраторы «Озон» предполага- 
ется выпускать в разных вариантах. 
Какие же изготовляются сейчас, при- 
меняется ли на них система «Каскад»» 
обязательна ли при ней система регу- 
лируемого подогрева воздуха на впуске 
и распределитель зажигания, оснащен- 
ный вакуум-корректором? 

Димнтровградский автоагрегатный за- 
вод производит теперь новое семейство 
карбюраторов «Озон*, сменившее преж- 
нее, которое объединяло приборы 
дААЗ— 2101. ДААЗ— 2103. ДААЗ— 2106. 
В это семейство входят две основные 
модели — ДААЗ — 2105 и ДААЗ — 2107. 
Эти два карбюратора различаются диа- 
метром диффузора первичной камеры, 
диаметром дроссельной заслонки вто- 
ричной камеры, проходными сечениями 
жиклеров дозирующих систем и неко- 
торыми конструктивными частностями. 
Оба имеют пневматический привод дрос- 
сельной заслонки вторичной камеры и 
могут быть оснащены либо только авто- 
номной системой холостого хода (АСХХ), 
либо комплексом из АСХХ и экономай- 
зера принудительного холостого хода 
(АСХХ + ЭПХХ), носящим название «Кас- 
кад*. 

При системе «Каскад* вместо регули- 
ровочного винта, задающего количество 
топливовоздушной смеси, на карбюрато- 
ре установлен подвижной клапан, xво^ 
стовнк которого соединен с диафрагмой 
пневматического механизма его приво- 
да. В этом случае карбюратор комплек- 
туется также мнкровыключателем си- 
стемы управления ЭПХХ. Подробно об 
этом было рассказано в декабрьском 
номере «За рулем* 1980 года. 

Каждая из модификаций может сов- 
местно работать как со старым преры- 
вателем-распределителем зажигания, не 
имеющим вакуумного регулятора опере- 
жения, так и с новым, в котором такой 
регулятор есть. У последней разновид- 
ности карбюраторов — «обедненная» ре- 
гулировка главной дозирующей системы 
первичной камеры и специальный шту- 
цер на корпусе дроссельных заслонок 
, для присоединения трубки вакуумного 
регулятора. 

В дальнейшем «озоны* предполагает- 
ся оснащать автоматической системой 
пуска и прогрева холодного двигателя 
(«За рулем*. 1979. № 7, стр. 6). Система 
регулируемого подогрева на впуске («За 
рулем*. 1980. 10). как и вакуумный 

регулятор опережения зажигания, дей- 
ствует независимо от автономной систе- 
мы холостого хода и системы «Каскад* 
и функционально с ^ними не связана. 

На какие модели автомобилей можно 
устанавливать «Озон»? 

Карбюраторы ДААЗ— 2105 предназна- 
чены прежде всего для двигателя ВАЗ — 
2105, но подойдут и для ВАЗ— 2101 и 
ВАЗ— 21011 любого года выпуска. А 
ДААЗ— 2107 — соответственно для 
ВАЗ— 2107. ВАЗ— 2103 и ВАЗ— 2106. 

«Озон* модели ДААЗ— 2107, то есть 
имеющий увеличенные проходные сече- 
ния воздушного тракта, можно устано- 
вить и на «Москвич — 2140*, «Волгу* 
ГАЗ— 24. а также УАЗ— 469 с соответст- 
вующей переделкой присоединительных 


Рис. 1. Автономная система холостого 
хода: 1 — иорпус иарбюратора; 2 — 
теплоизоляционная прокладиа; 3 — кор- 
пус дроссельных заслонок; 4 — воздуш- 
ный тракт первичной камеры; 5 — ДІ^с- 
сельная заслонка; 6 — фаска выходно- 
го отверстия; 7 — промежуточная каме- 
ра; 8 — распылитель; 9 — тыльная 
часть головки винта; 10 — винт регу- 
лировки количества смеси; 11 — держа- 
тель винта; 12 — линия перегиба про- 
филя распылителя; 13 — кольцевая по- 
лость распылителя. 


фланцев и стандартных воздушных 
фильтров автомобилей. Однако в каж- 
дом конкретном случае, чтобы получить 
хорошие результаты по экономичности 
и динамике, придется подобрать жикле- 
ры главных дозирующих систем первич- 
ной и вторичной камер, как это описано 
в апрельском номере -журнала за 1980 
год (стр. 22 — 23). 

Что дает замена карбюраторов ста- 
рых моделей новыми? 

Карбюраторы «Озон* по сравнению с 
прежними моделями ДААЗ имеют, как 
уже говорилось выше, обедненную регу- 
лировку дозирующих систем Ьервичной 
камеры. Благодаря уменьіиеннбму сече- 
нию ее диффузора скорости воздушного 
потока вырастают и смесеобразование 
улучшается. Это позволяет заметно сни- 
зить расход топлива и улучшить ездо- 
вые качества автомобиля. А система 
«Каскад* создает дополнительную эко- 
номию горючего, так как при ней на 
режиме принудительного холостого хода 
бензин вообще не поступает в двигатель. 
Общее снижение эксплуатационного рас- 
хода топлива может составить 1,0 — 
2.0 л/100 км по сравнению со старыми 
моделями карбюраторов. 

Обедненная регулировка первичной 
камеры предопределяет и более низкое 
содержание окиси углерода в отработав- 
ших газах, а автономная система холо- 
стого хода позволяет отрегулировать 
карбюратор на устойчивую работу дви- 
гателя с минимальными оборотами при 
содержании окиси углерода менее 1%. 

Как действует автономная система 
холостого хода «Озона»? 

Так называемая классическая система 
холостого хода хорошо известна. Напом- 
ним, что в ней бензин, поступающий из 
топливного жиклера холостого хода. 


смешивается с небольшим количеством 
воздуха, проходящего через воздушный 
жиклер, и образует эмульсию. Она зат 
полняет камеру переходных отверстий 
и затем через канал, сечение которого 
регулируется винтом состава смеси, вы- 
ходит в задроссельное пространство, где 
смешивается с основным количеством 
воздуха, засасываемого через приоткры- 
тую дроссельную заслонку. При этом 
из-за низких скоростей воздуха в зоне 
его перемешивания с топливом не удает- 
ся достичь хорошего смесеобразования 
и равномерного состава смеси в различ- 
ных цилиндрах. 

. В автономной же системе холостого 
хода (рис. 1) эмульгированное топливо 
после винта 10 регулировки количества 
смеси поступает в кольцевую полость 13 
вокруг специального распылителя 8. Че- 
рез восемь его радиальных отверстий 
она подается в кольцевую щель между 
внутренней поверхностью распылителя 
и наружной профилированной поверх- 
ностью регулировочного винта (автоном- 
ная система холостого хода без ЭПХХ) 
или клапана экономайзера принудитель- 
ного холостого хода (система «Каскад*). 
В этой кольцевой щели топливо распы- 
ли вается быстрым потоком воздуха, по- 
ступающим по каналу в верхней части 
корпуса дроссельных заслонок из после- 
днффузорного участка первичной каме- 
ры карбюратора. Прюфили поверхностей 
на головке клапана и на внутренней ча- 
сти распылителя выбраны так, чтобы 
кольцевой зазор между ними образовы- 
вал по направлению движения потока 
воздуха своего рода дополнительный 
диффузор. 

Затем топливовоздушная смесь через 
промежуточную камеру 7, где ее ско- 
рость резко падает, поступает к выход- 
ному отверстию системы холостого хо- 
да, рабочее сечение которого регули- 
руется перемещением винта количества 
смеси или клапана ЭПХХ. И, вновь резко 
разогнавшись, выбрасывается в задрос- 
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Рис. 2. Съемник (а) дик рас* 
пылителя и оправка (б) для 
его запрессовки: 1 — поло* 
вины съемника; 2 — встав- 
ка; 3 — захваты съемника. 



Рис. 3. Система холостого хода со щеле- 
вым распыливанием: 1 — канал; 2 — 
входная часть выреза в теплоизоляци- 
онной 'прокладке для прохода воздуха; 
3 корпус карбюратора; 4 — тепло- 
изоляционная прокладка; 5 — контур 
отверстия в горизонтальном ребре кор- 
пуса дроссельных заслонок; 6 — корпус 
дроссельных заслонок; 7 — прокладка 
под карбюратор с вырезом; 8 — * метал- 
лический поддон; 9 — прокладка; 10 — 
влуснная труба; 11 — ■ дроссельная за- 

слонка вторичной камеры. 




сельное пространство под полностью за- 
крытой дроссельной заслонкой первич- 
ной камеры. Резкие изменения скоро- 
сти движения этих потоков — гарантия 
хорошего перемешивания и однородно- 
сти смеси, поступающей в двигатель на 
холостом ходу. 

В чем может быть причина неустой- 
чивой работы на холостом ходу двига* 
теля с карбюратором нового семейства? 

Прежде чем искать неисправность в 
системе литания, надо проверить все 
элементы системы зажигания: распреде- 
литель. провода, свечи. При этом целе- 
сообразно попробовать увеличить искро- 
вой промежуток до 1 мм. Если такая 
проверка не дала результатов, придется 
заняться самим карбюратором. 

Сначала убедитесь, что поплавковый 
механизм правильно отрегулирован и 
герметичен. Для лОзонаь особенно важ- 
но, чтобы уровень топлива не превышал 
указанного в инструкции. Даже незначи- 
тельное отклонение от нормы может 
стать причиной неустойчивой р>аботы 
двигателя на холостом ходу из-за вы- 
брасывания в диффузор первичной ка- 
меры капель топлива из распылителя. 

Это можно увидеть, сняв крышку воз- 
душного фильтра и подсветив перенос- 
ной лампой горловину карбюратора (из 
соображений безопасности советуем де- 
лать это при помощи зеркала). Если на 
холостом ходу при 1000 об/мин топливо 
подтекает из распылителей обеих или 
только первичной камеры, поплавковый 
механизм нужно регулировать. 

В том случае, когда подгибание языч- 
ка на поплавке под запорной иглой не 
помогает, необходимо проверить, как 
она «держит» топливо. Восстановить 
герметичность узла, (если износ иглы не 
очень велик) притиркой абразив- 

ной пастой. Изнчщ^Ниую же иглу следу- 
ет заменить. жел8тс;«ьно вместе с сед- 
лом. Если притирка 'Чиш замена не по- 
могли и подтекание продолжается, стоит 
еще попытаться несколько уменьшить 
против заданного уровень топлива. 

Второй возможной причиной неустой- 
чивой работы двигателя на холостом 
ходу может стать, напротив, чрезмер- 
ное обеднение смеси. В этом случае по- 
пробуйте обогатить ее, отворачивая 
винт качества. Если же двигатель не 
реагирует на изменение регулировки, то 
. есть обогащения смеси не происходит, 
проверьте и при необходимости прочи- 
стите топливный жиклер холостого хо- 
да. 

Следующий этап — проверка «на про- 
свет» плотности закрытия дроссельных 
заслонок. Если нарушена заводская 
установка заслонок и между их кром- 
ками и стенками появились заметные 
щели, попробуйте уменьшить их регу- 
лировкой. Отпустите винты, крепящие 
заслонку на оси. и выберите ее положе- 
ние с минимальными просветами, завер- 
ните и застопорьте винты. После этого 


нужно так завернуть упорные винты до 
соприкосновения с рычагами заслонок, 
чтобы дроссели не заклинивались в за- 
крытом положении. Это особенно важно 
для вторичной камеры, имеющей пнев- 
мопривод. Упорные винты также необ- 
ходимо застопорить. 

Причиной переобеднения смеси может 
быть засорение радиальных отверстий 
распылителя автономной системы холо- 
стого хода. Для их прочистки подойдет 
кусок проволоки диаметром 0.7 мм с за- 
гнутым концом. В случае необходимо- 
сти распылитель можно выпрессовать 
специальным съемником (рис. 2. а). Он 
несложен. 

Потребуется кусочек болта М12. кото- 
рый надо разрезать вдоль и на концах 
образовавшихся половинок сделать за- 
хваты для распылителя. Затем изготов- 
ляют вставку из полосы толщиной 2,5 мм 
и шириной около 9 мм. Половинки съем- 
ника вставляют в запрессованный рас- 
пылитель. раздвигают и вкладывают ме- 
жду ними вставку, надевают шайбу и 
навинчивают гайку, вытягивая распыли- 
тель из гнезда. После прочистки распы- 
лителя его запрессовывают обратно при 
помощи оправки (рис. 2, б) из алюминия. 

Крайне редко, но встречаются случаи 
(см. рис. 1), когда на отдельных экземп- 
лярах двигателей не удается добиться 
устойчивой работы на холостом ходу 
из-за чрезмерного уменьшения проход- 
ного сечения у кольцевой фаски б при 
заворачивании винта 10 количества сме- 
си. В результате снижается разрежение 
у отверстий распы.чителя 8 и слишком 
обедняется смесь. Для восстановления 
нормальной работы системы холостого 
хода следует зенкером диаметром 8 — 
9 мм (при большем диаметре погребует- 
ся выпрессовка распылителя). - режущая 
часть которого имеет угол при вершине 
60®. осторожно углубить в корпусе дрос- 
сельных заслоцрк коническую фаску б 
на выходном отверстии системы холо- 
стого хода до такой степени, чтобы 
тыльная часть 9 профилированной го- 
ловки винта количества смеси (или -кла- 
пана ЭПХХ) при упоре винта (клапана) 
в указанную фаску находилась на од- 
ной линии 12 с перегибом профиля на 
поверхности входной части распылите- 
ля. Это положение винта (клапана) кон- 
тролируется после его демонтажа из 
держателя корпуса клапана ЭПХХ. 

И после всего этого не забудьте на 
станции обслуживания отрегулировать 
содержание окиси углерода в отработав- 
ших газах — обычно от 0.5 до 1.2%. 

Как восстановить работу двигателя 
иа дояостом ходу, если он неожидан- 
но глохнет? Топливные жиклеры глав- 
ный и холостого хода не засореніе. Си- 
стема зажигания исправна. Под на- 
грузкой двигатель работает нормально. 

Это явление, встречающееся у карбю- 
раторов разных моделей, как правило, 
вызывает соринка в колодце перед топ- 


ливным жиклером холостого хода, раз- 
мер которой больше отверстия в нем. 
При работе’* на холостом ходу она под- 
нимается и закрывает жиклер. Когда 
двигатель глохнет и разрежения в ко- 
лодце нет. соринка опускается. Продув- 
ка жиклера в этом случае бесполезна. 
Что делать? 

На двигателе, работающем с приот- 
крытой дроссельной заслонкой, нужно 
медленно отворачивать держатель топ- 
ливного жиклера холостого хода. Делать 
это надо до тех пор, пока обороты ко- 
ленчатого вала не начнут заметно па- 
дать из-за переобогащения смеси. За- 
тем — дэть двигателю поработать на 
этом режиме 2 — 3 минуты, завернуть 
держатель и проверить работу двигате- 
ля с закрытой дроссельной заслонкой. 
Как правило, соринка при этом проса- 
сывается через жиклер. 

В журнале «За рулем» № 4 1980 го- 
да (стр. 23) были опубликованы мате- 
риалы по изготовлению системы холо- 
стого хода с щелевым распыливанием 
топлива для карбюраторов ДААЗ — 
2101, ДААЗ— 2103, ДААЗ— 2106. Как 
взаимно расположены отверстие для 
подачи эмульсии и прокладка под кар- 
бюратор? Как работает такая система? 
Кроме того, Х€>телось бы увидеть схевіу 
этой системы в собранном виде. 

Взаимное расположение элементов си- 
стемы холостого хода со щелевым рас- 
пыливанием видно на продольном раз- 
резе карбюратора (рис. 3). 

На холостом ходу он работает следу- 
ющим образом. Основное количество 
воздуха проходит по каналу в теплоизо- 
ляционной прокладке 4 . затем через от- 
верстие 5 диаметрюм 6 мм в горизон- 
тальном ребре корпуса дроссельных за- 
слонок поступает к щели, образованной 
вертикальным ребром корпуса и выре- 
зом в прокладке 7 под карбюратор. По 
каналу в вертикальном ребре корпуса 
дроссельных заслонок к щели подводит- 
ся топливная эмульсия из переходной 
системы вторичной камеры. Образовав- 
шаяся топливовоздушная смесь выходит 
в задроссе.пьное пространство через вы- 
рез в прокладке под карбюратор. Вто- 
рая часть системы, то есть имеющаяся 
у карбюратора система холостого хода 
первичной камеры, выполняет в этом 
случае лишь вспомогательные функции 
и служит для подрегулировки в процес- 
се эксплуатации частоты вращения ко- 
ленчатого вала и состава смеси. Обе эти 
части системы холостого хода работают 
независимо одна от другой. А на неко- 
торых модификациях карбюраторов жик- 
лер распыливающей системы с отвер- 
стием диаметром 1 мм полезно заменить 
на имеющий отверстие 0.8 мм (1980. 
№ 4 . стр. 23, рис. 6). 

Обращаем внимание на то, что при 
изготовлении системы холостого хода 
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со щелёвым распыливанием перемычку 
в прокладке под карбюратор нужно де- 
лать шириной 3 мм. а не в мм, как было 
указано в статье «Если поколдовать над 
жиклерами» (1960. № 4). 

Сообщалось, что система «Каскад* 
состоит из нескольких узлов, от кото- 
рых зависит ее работоспособность, и 
что при выходе из строя хотя бы од- 
ного может иарупшться работа систе- 
мы холостого хода. Как в этом случае 
быстро выявить причину и восстано- 
вить работоспособность двигателя, что- 
бы, например, с отключенным ЭІ1ХХ 
доехать до станции обслуживания или 
до гаража? 

При эксплуатации карбюраторов с си- 
стемой «Каскад» возможно три вида не- 
исправностей. 

1. Двигатель не работает на холостом 
ходу при отпущенной педали акселера- 
тора из-за того, что клапан ЭПХХ при 
этом закрыт. 

2. Двигатель работает неустойчиво на 
холостом ходу и при частичном откры- 
тии дроссельной заслонки, так как кла- 
пан ЭПХХ закрыт. 

3. При движении с резко переменны- 
ми нагрузками (город, горные и просе- 
лочные дороги) ухудшается эффектив- 
ность торможения двигателем, увеличи- 
вается на 5 — 10% расход топлива, а так- 
же повышается общий выброс в атмо- 
сферу окиси углерода и углеводородов, 
поскольку ЭПХХ не отключает подачу 
топлива на принудительном холостом 
ходу. 

Проверка в первом и втором случаях 
такова. Надо снять вакуумную трубку 
с вертикального торцевого штуцера 
электропиевмоклапана, присоединенную 
другим концом к штуцеру на впускной 
трубе, и надеть ее на штуцер клапана 
ЭПХХ у карбюратора вместо той, кото- 
рая соединяла его с электропневмокла- 
ланом. Если двигатель начал работать 
на холостом ходу исправно, то в про- 
верке нуждается система управления 
клапаном ЭПХХ. « 

Если же работа двигателя на холо- 
стом ходу не восстановилась, необходи- 
мо снять с карбюратора корпус клапана 
ЭПХХ и, разобрав его, убедиться в ис- 
правности мембраны, надежности затяж- 
ки гайки, крепящей ее к стержню кла- 
пана. в возможности свободного пере- 
мещения клапана и т. д. Следует учиты- 
вать. что неисправность может быть 
также вызвана засорением топливного 
жиклера холостого хода или каналов 
подачи эмульсии к распылителю. При- 
дется также проверить, не заклинивает- 
ся ли клапан ЭПХХ при посадке в седло 
из-за несовпадения осей фасок седла и 
клапана, например, при неравномерной 
затяжке винтов крепления или из-за 
погнутости стержня клапана. Для этого 
присоедините резиновую грушу, через 
шланг к штуцеру корпуса клапана 
ЭПХХ. и создайте чередующиеся волны 
разрежения и давления в пблости мем- 
браны. находящейся в корпусе клапана 
ЭПХХ. Если клапан исправен, должны 
быть слышны четкие металлические 
щелчки в момент посадки его в седло, 
а также в момент упора хвостовика 
клапана в регулировочный винт. 

При дальнейшем поиске неисправно- 
сти в случае отказа одновременно по 
первому и второму пунктам проверяют 
электрическую проводку от электронно- 
го блока и микровыключателя к элект- 
ропневмоклапану. сам пневмоклапан и 
вакуумные трубки (заедание, нарушение 
герметичности. Выход из строя обмот- 
ки). 

В случае отказа только по первому 
пункту проверяют электронный блок с 
проводкой к электропневмоклапану (см. 
«За рулем», 1980. № 12). 

В случае отказа только по второму 
пункту следует проверить исправность 
микровыключателя и его проводки, а 
также правильность регулировки (об 
этом вы можете прочитать в том же но- 
мере журнала). 

Отказ по третьему пункту водитель, в 
отличие от двух первых случаев, может 
часто сразу не заметить. Чтобы выявить 
его. следует снять крышку воздушного 
фильтра и на холостом ходу увеличить 
обороты коленчатого вала до 2500 — 3000 
в минуту, а затем резко отпустить ры- 
чаг дроссельной заслонки. При этом в 
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момент закрытия дроссельной заслонки 
характерное «шипение» в горловине 
карбюратора должно прекратиться и во- 
зобновиться при переходе на режим са- 
мостоятельного холостого хода при 
частоте вращения, когда откроется кла- 
пан ЭПХХ. Это свидетельствует о нор- 
мальной работе всей системы в целом. 
Если «шипение» на режиме принуди- 
тельного холостого хода не прекращает- 
ся — значит клапан ЭПХХ не срабаты- 
вает. 

Затем снимают трубку у штуцера в 
корпусе клапана ЭПХХ. предварительно 
пережав ее, чтобы посторонний воздух 
не попадеш во впускную трубу. Если дви- 
гатель остановится — значит клапан 
исправен. Продолжающаяся же после 
снятия трубки работа двигателя указы- 
вает на неисправность клапана ЭПХХ. 
чаще всего заклинивание стержня в 
корпусе. 

После этого (при исправном клапане) 
на режиме холостого хода снимают 
разъем электрической проводки с элек- 
тронного блока. Ек^ли двигатель заглох- 
нет — неисправен электронный блок. В 
противном случае (двигатель не глох- 
нет) — неисправен микровыключатель 
(произошло замыкание, нарушилась его 
регулировка) или электропневмоклапан 
(произошло заклинивание или наруше- 
ние герметичности). Надо установить, 
что вышло из строя — микровыключа- 
тель или электропневмоклапан. Для 
этого снимают разъемы проводов на 
электропневмоклапане и подключают 
один провод к «массе» автомобиля, а 
другой — к положительной клемме ка- 
тушки зажигания. Затем пускают дви- 
гатель. При исправных электропневмо- 
клапане и клапане ЭПХХ он должен 
нормально работать на холостом ходу и 
останавливаться, если снять дополни- 
тельно подключенный провод с клеммы 
катушки зажигания. 

В случае неожиданной остановки дви- 
гателя при отпущенной педали акселе- 
ратора, например вследствие выхода из 
строя электронного блока или наруше- 
ния контакта в электропроводке, для 
того чтобы, скажем, уехать с перекрест- 
ка, можно слегка вытянуть манетку 
воздушной заслонки и добраться до раз- 
решенного места остановки. Затем, что- 
бы доехать до мастерской, можно вре- 
менно присоединить трубку, отводящую 
разрежение от впускной трубы, непо- 
средственно к штуцеру в корпусе кла- 
пана ЭПХХ. минуя электропневмокла- 
пан. В этом случае клапан ЭПХХ оказы- 
вается постоянно открытым независимо 
от режима работы двигателя. 

Можно ли устанавливать новый рас- 
пределитель зажигания с вакуум-кор- 
ректором на автомобиле ВАЗ с кар- 
бюратором одной из старых моделей? 

Да, такая установка не только воз- 
можна. но даже целесообразна, посколь 
ку улучшает экономичность автомобиля. 
Следует только отметить, что в случаях, 
когда двигатели оснащены карбюратора- 
ми, ДААЗ-2101, ДААЗ--2103. ДААЗ— 

2106, а также модификациями «озонов», 
специально не рассчитанными на работу 
с вакуум-корректором, требуется обед- 
нить регулировку главных дозирующих 
систем первичных камер в соответствии 
с данными ранее рекомендациями (см. 
«За рулем», 1980. №4, стр. 22 — 23). Если 
этого не сделать, повысится расход бен- 
зина. Применение нового распределите- 
ля с вакуум-корректором в сочетании с 
соответствующей регулировкой карбю- 
ратора позволяет снизить эксплуатацион- 
ный расход топлива на величину от 
1,5 до 3,0 л/ІОО км. 

И последний вопрос: как я где 
можно приобрести новые устройства, 
чтобы поставить на машину? 

В настоящий момент это. к сожале- 
нию. непросто. .Дело в том, что димит- 
ровградский автоагрегатный завод еще 
не полностью освоил выпуск нового се- 
мейства карбюраторов, и их, естествен- 
но. хватает пока главным образом толь- 
ко на комплектацию действующего про- 
изводства автомобилей ВАЗ. Так что 
«Озон» и «Каскад» вы далеко не лсегда 
купите в магазине и не поставите на 
Сто — обычно их там просто нет. 

Со временем, по мере расширения 
производства, положение должно изме- 
ниться. 



ИНЖЕНЕРЫ 

ОТВЕЧАЮТ 

ЧИТАТЕЛЯМ 



В. Петрунин из г. Загорска Мси;к0в- 
ской области, И. Зиновьев из Волго- 
града, другие владельцы старых «моск- 
вичей* спрашивают, какие из выпуска- 
емых ныне рессор можно приспособить 
к их автомобилям. Отвечает руководи- 
тель констрзгкторской группы АЗЛК 
С. ЛШІГАРТ. 



При отсутствии рессор 402-2912012, 
примененных на автомобилях «Моск- 
вич* моделей «402», «407* и «403», 

можно использовать рессоры 

423-2912012 от автомобилей «Москвич» 
С' кузовом «универсал* всех моделей 
или «фургон» модели «2734», а так- 
же от «Москвича — 21406». 


* Эти рессоры ширю тех, что установле- 
ны на старых моделях (45 мм вместо 
40 мм), и при том же количестве ли- 
стов имеют большую жесткость. Есть и 
еще одно отличие: в рюссоре модели 
«402» использованы листы трех раз- 
личных толщин, а все девять листов 
для модели «423» имеют одинаковую 
толщину (6 мм). 

Длина рюссор обоих видов одинако- 
ва — 1200 мм между центрами ушков 
при выпрямленных листах, и для уста- 
новки на старые модели новых рюссор ] 

требуется немногое: сузить ушки ко- 
ренных листов и расширить отверстия 
в накладках стрюмянок. 

Ушки коренных листов можно опи- 
лить, сфрюзерювать, сошлифовать или 
даже «ободрать» на наждачном точи- 
ле, но ни в коем случае не перегрювая 
металл, чтобы не отпустить его (листы 
закалены). 

Форма и размеры обуженных мест 
должны соответствовать показанным на 
рис. 1, при этом для прюдотвращения 
поломок листов важно, чтобы линия 
перехода была достаточно плавной. 
Обязательно наличие радиуса не менее 
10 мм в месте перюхода от одной шири- 
ны к другой. Крюмки отверстий следует 
опилить до радиуса 1 мм. Обоймы вту- ^ 
лок в ушках заменяют новыми, изго- 
товленными пз трубы наружным диа- 
метрюм 30 ±0,3 мм и толщиной стенки У 
1±0,12 мм. Длина обойм 47 ±0,5 мм, 
материал — сталь 08-10. Если нет точ- 
но такой трубы, то втулки можно вы- 
точить и из близкой по размерам заго- 
товки. Перед установкой в ушки рес- 
сор обоймы следует обязательно* от- 
жечь, а после установки отфланце- 
вать и прокалибровать шариком или оп- 
равкой диаметром 28,5 мм. После это- 
го обоймы должны плотно, не провора- 
чиваясь, сидеть в ушках. 

Можно ограничиться перюделкой пе- 
редних ушков рессор, оставив задние без < 
изменения. В этом случае для задних 
ушков потребуются соответствующие 


по • длине резиновые втулки 
(408-2912028) и пальцы (408-2912478). 
При этом для каждой рессоры целесо- 
образно воспользоваться щекой серьги 
с пальцами в сборе, поставляемой в зап- 
части комплектом 408-2912457-01. По- 
скольку вваренные в задние кронштей- 
ны кузова втулки рассчитаны на корот- 
кие резиновые втулки и пальцы (моде- 
ли «402»), верхние части серег, крепя- 
щиеся к этим кронштейнам, надо изме- 
нить. Наиболее просто подложить с 
каждой стороны по шайбе толщиной 
2,5 — 3 мм, наружным диаметром 40 мм 
с отверстием 15 — 15,5 мм, как показа- 
но на рис. 2. Чтобы шайбы не терлись 


о щеки и не скрипели, прикрепите их к 
щекам двумя швами электросварки с 
внешней стороны. Чтобы обеспечить 
соосность отверстий в шайбе и внут- 
ренней щеке, подсоберите предвари- 
тельно весь комплект со щеками и 
пальцами. А сразу после сварки охла- 
дите узел, чтобы не отжечь цианиро- 
ванные и закаленные пальцы. 

Другой вариант переделки серьги со- 
стоит в использовании разных пальцев 
и резиновых втулок — коротких сверь 
ху и длинных снизу (рис. 3). Для этого 
надо выпрессовать или выбить паль- 


цы (не повредив резьбы!) из наружной 
щеки модели «402* и, зажав щеку в 
тисках со стороны отверстий, перегнуть 
ее и точно так же внутреннюю, обеспе- 
чив размер 2,5 — 3 мм (см. рис. 3). Пос- 
ле этого соберите наружную щеку с 
пальцами. При этом следите, чтобы на- 
катанные шлицы на пальцах совпали 
со шлицами, образовавшимися ранее в 
отверстиях щеки, тогда при затяжке • 
гаек пальцы не будут проворачиваться. 

Поскольку новые рессоры шире заме- 
няемых, в накладках стремянок при- 
дется распилить отверстия на величи- 
ну около 1 мм (рис. 4), сделав их 
овальной формы. 


Надо быть готовым к тому, что боль- 
шая жесткость новых рессор вызовет 
некоторое снижение плавностл хода ав- 
томобиля. 

Обязательно замените одновременно 
обе рессоры, в противном случае воз- 
никнет перекос автомобиля и ухудшит- 
ся его устойчивость. 

При замене рессор, конечно, заменя- 
ют и^резиновые втулки ушков. Если не 
будет втулок 402-2912028, можно ис- 
пользовать втулки 408-2912028, укоро- 
тив .каждую примерно на 2,5 мм, дли- 
на втулки должна быть 28,5 мм. 


После выступления турнала 


«Будет ли фирменное 
обслуживание 
У Иж-авто»? 1> 

Под таким заголовком в февральском 
номере прошлого года редакция опубли- 
ковала обзор читательских писем, в ко- 
торых владельцы «москвичей» ижевско- 
го производства высказывсши свои мне- 
ния и предложения по организации фир- 
менной системы автотехобслужнвания. 

В редакцию специально для беседы о 
состоянии и развитии сети сервисных 
предприятий объединения «Ижмаш» при- 
ехал начальник управления гарантийного 
и технического обслуживания Е. ШТАБ- 
СКИИ. Излагаем его сообщение, 

В предыдущие годы основные усилия 
управления были направлены на созда- 
ние сети пунктов гарантийного обслужи- 
вания ижевских «москвичей». В 1975 го- 
ду их существовало всего 37. к концу 
1977 года число их возросло до 51. в на- 
чале 1980 года действовало уже ІЮ га- 
рантийных пунктов, расположенных в 
разных районах страны. К концу 1985 
года завод предполагает довести общее 
количество таких станций до 150. 

В настоящее время около 80% всех га- 
рантийных пунктов организовано на 
договорных началах с СТО. подчиненными 
ВПО «Союзавтотехобслуживание» Мини- 
стерства автомобильной промышленности 
СССР и «Росавтотехобслуживанию» Ми- 
нистерства автомобильного транспорта 
РСФСР. Остальные предприятия находят- 
ся в ведении «Ижмаша». 

Представители гарантийных пунктов 
объединения обязаны рассматривать пре- 
тензии владельцев автомобилей и мото- 
циклов. принимать транспортные средст- 
ва в гарантийный ремонт и проверять их 
качество, давать консультации по прави- 
лам и особенностям эксплуатации и об- 
с.чуживания. обучать персонал СТО. при 
которых действуют эти пункты. 

Для создания ббльших удобств вла- 
дельцам машин и сокращения потерь 
их личного времени при обращении в 
гарантийную службу «Ижмаш» в 1978 го- 
ду заключил с уфимским моторострои- 
тельным объединением договор о рас- 
смотрении претензий по силовому агре- 
гату «Москвич — 412» ижевскими специа- 
листами. Кроме того. 51 гарантийный 
пункт наряду с автомобилями обслужи- 
вает н мотоциклы. К концу 1980 года соз- 
дана сеть из 25 пунктов гарантийного 
ремонта мотоциклов ИЖ — ЮЗ. рассмат- 
ривающих претензии по машине в целом. 
Для этого «Ижмаш» заключил договор с 
заводом, изготовляющим силовые агре- 
гаты. 

Работники объединения участвуют в 
приемке автомобилей и мотоциклов от 
железнодорожного транспорта, помогая 
торгующим организациям проверять ка- 
чество и комплектность машин после 
дальней перевозки. В 219 торгующих ор- 
ганизациях силами гарантийных пунктов 
осуществляется предпродажная подго- 
товка ижевских «москвичей», а в 144 — 
специалисты объединения контролируют 
ее качество, так как подготовку машин 
к продаже ведут на договорных началах 
предприятия автосервиса. 

Для оперативного обеспечения запас- 
ными частями всех гарантийных пунктов 
в 1980 году введен принцип зонального 
обслуживания и создано 19 зональных 
станций с филиалами центрального скла- 
да. В 1978 году объединение согласовало 
с заводами-смежниками нормы расхода 
запчастей по гарантии, и они регулярно 
поставляются в| соответствии с утверж- 
денными планами. 

В настоящее время «Ижмаш» строит 
СТО в Загорске Московской области и в 
Тбилиси. Совместно с «Союзмашпроек- 
том» объединение разрабатывает техни- 
ко-экономические основы для создания 
фирменной сети предприятий гарантий- 
ного и технического обслуживания авто- 
мобилей и мотоциклов. Часть планов в 
области сервиса намечено реализовать в* 
одиннадцатой пятилетке. 

Ознакомившись с этим материалом, 
читатели обратят, наверно, внимание на 
то, что речь в нем идет в основном толь- 
ко о гарантийном обслуживании. Так что 
ответ на поставленный читателями во- 
прос «Будет ли фирменное обслуживание 
у «Иж-авто»?» нельзя признать полным. 


для С1АРЫХ ЧЮСКВИЧВР 



Рис 1» Эскиз переделки коренного листа рессоры 423-2912012 для установки на 
«москвичи» моделей «402», «407» и «403»: 1 — переднее ушко; 2 — обоймы вту- 
лок. ^ 


Рис. 2. Переделка комплекта 408-2912457-01 (щека серьги с пальцами в сборе) 
для установки на задние кронштейны кузова; 1 — наружная щека: 2 — шайбы; 
3 — внутренняя щека; 4 — швы дуговой сварки. 

Рис. 3. Переделка старой серьги для установки рессоры 423-2912012: 1 — новый 
палец модели «408»; 2 — наружная щека: 3 -^'старый палец модели «402»; 4 — 
внутренняя щека. 

Рис. 4, Изменение отверстий в накладках стремянок. 


27 





в 


МИРЕ 


МОТОРОВ 






в области конструкции дизелей за по- 
следние годы наблюдается значительный 
прогресс. Заметно выросла их быстро- 
ходность. Если совсем недавно уровень 
2500 об/мин казался пределом, то сегодня 
в дизелях «Фольксваген» коленчатый вал 
вращается со скоростью 5000 об/мин. а 
у «Мерседес-Бенца» — 4400 об/мин. Срав- 
нение автомобилей одной и той же моде- 
ли, имеющих одинаковую массу и рабо- 


Несколько лет назад, когда ощущение 
энергетического кризиса, охватившего в 
той или иной степени все страны капи- 
талистического мира, как будто потеряло 
остроту, могло показаться, что болезнь 
отступила. Однако она дала осложнения, 
поразившие и без того нездоровый орга- 
низм крупнейших производителей авто- 
мобилей. Эти осложнения проявились не 
только в повышении цен на нефть к па- 
дении сбыта дорогих машин с многолит- 
ровыми двигателями, в необходимости пе- 
ресмотра ряда конструкторских концеп- 
ций. Они дали себя знать в сокращении 
числа традиционных автомобильных вы- 
ставок — в конце 1980 года их было 
лишь две, в Париже и Бирмингеме. На 
этих выставках заметно меньше, чем 
обычно, были представлены американ- 
ские модели. Этот факт стал еще одним 
свидетельством неподготовленности про- 
мышленности США оперативно пере- 
строить свою производственную програм- 
му в связи с изменившейся экономиче- 
ской ситуацией. Осложнения после энер- 
гетического кризиса для нее оказались 
наиболее тяжелыми («За рулем». 1981. 
іѵів 2). Многолитражные «дорожные дред- 
ноуты». расходующие по 18 — 22 литра 
бензина на 100 километров, уже не поль- 
зуются спросом, и «большая тройка» 
американских автомобильных монополий 
лихорадочно ищет им замену. 

В Европе за последние годы также 
обострился интерес к экономичным ав- 
томобилям. и успех любой новой модели 
в немалой степени зависит от того, сколь- 
ко она потребляет топлива. Это нашло 
отражение и в уточнении технических 
характеристик автомобилей. Теперь мно- 
гие фирмы указывают расход топлива не 
в виде среднего показателя, а определя- 
ют его тремя цифрами, относящимися к 
режиму движения на скоростях 90 км/ч. 
120 км/ч и при так называемом город- 
ском цикле. Эти данные приведены и 
в нашей таблице.’ содержащей характе- 
ристики важнейших моделей, которые 
были представлены на двух традицион- 
ных смотрах новинок. 

Итак, снижение расхода топлива стало 
сегодня для многих западных фирм за- 
дачей номер один. По оценкам специали- 
стов. парк легковых автомобилей во 
Франции, например, к 1985 году вырастет 
на 14% по сравнению с 1980 годом. Одна- 
ко расходовать топлива, исходя из энер- 
гетических возможностей страны в буду- 
щем. они должны столько же, сколько и 
сейчас. Неудивительно, что ряд легковых 
моделей «Пежо», «Ситроен», а с нынеш- 
него года и «Рено» будут оснащены дизе- 
лями. Такая же картина наблюдается и 
в других странах. Дизельные легковые 
машины выпускают в ФРГ «Форд», 
«Опель». «Даймлер-Бенц», «Фольксваген», 
в Италии — ФИАТ и «Альфа-ромео». в 
Японии — «Ниссан» и «Исудзу». в Шве- 
ции — «Волво», в Бразилии — «Фолькс- 
ваген». Даже американские заводы ста- 
ли делать дизельные «кадиллаки» и 
«олдсмобили». 


чий объем двигателя, показывает, что 
при использовании дизеля вместо карбю- 
раторного двигателя мощность силовой 
установки становится ниже на 30 — 35%, 
расход же топлива на скоростях 90 и 
120 км/ч уменьшается на 25 — 30%, а при 
движении по так называемому горюдско- 
му циклу — на 30 — 35%. Неудивительно, 
что на осенних выставках было представ- 
лено немало новых дизельных модифика- 
ций, из которых назовем «Фольксваген- 
пассат-Д» и «Рено- 18-дизель». 

Растет популярность двигателей с 
впрыском топлива и турбонаддувом. Пер- 
вые были представлены моделями 
«Фольксваген-джетта-ГЛИ». СААБ-900- 
ЭМС, «Ситроен-ЦИкс-2400-ГГИ», вторые — 
« Рено- 18-ту рбо» ,, « Волво-244-ту рбо» , 

« Ауди-кваттро» . 

Замена системы питания с одним или 
несколькими карбюраторами на впрыск 
топлива во впускную трубу, управляе- 
мый электронным устройством, не обяза- 
тельно сопровождается сокращением 
расхода топлива, как это принято счи- 
тать. Сравнение двух модификаций од- 
ной и той же модели (равных по рабо- 
чему объему двигателя и снаряженной 
массе) показывает, что на скорости 
90 км/ч у машины с впрыском топлива 
расход горючего составляет от 92 до 108% 
по отношению к карбюраторному вари- 
анту. На скорости 120 км/ч и при движе- 
нии по городскому циклу она расходует 
95—115%. 

У модификаций с турбонаддувом рас- 
ход топлива выше на всех режимах. 
Средние сравнительные (с вариан|юм без 
наддува) показатели таковы: при 

90 км/ч — 110—120%, при 120 км/ч — 
115 — 120%. при городском цикле — 107 — 
110%. 

Так почему же именно сейчас, когда 
экономичность автомобилей вызывает 
всеобщую озабоченность, впрыск топли- 
ва и турбонаддув оказались едва ли не 
в центре внимания? Дело в том, что их 
применение позволяет, пусть ценой ус- 
ложнения и удорожания конструкции, 
поднять мощность на 20 — 30%. Таким об- 
разом. с использованием турбонаддува 
или впрыска топлива мощность растет 
значительнее, чем расход топлива. А она 
пока еще в моде. 

На выставках не обошлось без карли- 
ковых двухместных автомобилей с мото- 
рами от мопедов. Это, в частности, 
«Лижье» и «Ривелэн» — примитивные 
конструкции, не обеспечивающие мини- 
мальных удобств и скоростных данных. 
По своим параметрам они близко стоят к 
нашей трехколесной мотоколяске С — 1Л 
50-х годов. О таких машинах много гово- 
рят, но спросом они не пользуются. Точ- 
но так же много говорят и пишут (глав- 
ным образом на страницах нетехничес- 
ких журналов) о перспективах появления 
в самом ближайшем будущем электромо- 
билей, машин, работающих на бензово- 
дяных смесях, водороде, сжиженном га- 
зе. ^автомобилей с двигателями Кристиан- 
сена, Сейрича и других экспериментато- 
торов. Пока же на представительных вы- 



1. Гвоздем выставки в Бирмин- 
геме был долгожданный «Мини- 
метро». 

2. У спортивной машины «Тальбо- 
мурена»#ширина кузова (1752 мм, 
почти как у ГАЗ — 24) позволяет 
разместить трех человек в один 
ряд. 

3. Этот «Лижье* с мотором от мо- 
педа (49 см3, 3,2 л, с.) весит 190 кг 
и развивает скорость 45 км/ч. 

4. «Хонда-квинтет* — представи- 
тель пятерки японских «завоевате- 
лей* Европы («Тойота*, «Датсун*, 
«Хонда»» «Мазда», «Мицубиси»), 

5. «Лянча-Гамма-скала» — единст- 
венный в мире легковой автомо- 
биль среднего класса с оппозит- 
ным четырехцилиндровым двигате- 
лем. 

6. Второе поколение семейства 
«Фольксваген-пассат» не обошлось 
без модели с дизелем. 

7. «Тальбо-соляра» — возврат от 
кузова типа «комби* к традицион- 
ному с выступающим багажником, 

8. «Ре но- 18-ту рбо* получил харак- 
терное оформление колес и боко- 
вин кузова. 
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ставках таких машин (причем опытных, 
а не серийных образцов) еще очень 
мало. 

И совсем не было видно здесь различ- 
ных «чудесных* устройств вроде «кону- 
сов Бутко*, ионизаторов топлива и сис- 
тем подачи водяного пара до впускную 
трубу. Серьезные исследования, прове- 
денные заводами и институтами, показа- 
ли бесперспективность применения этих 
устройств на современных автомобилях. 

В то же время в Париже и Бирминге- 
ме экспонировалось немало конструк- 
торских решений, которые действитель- 
но способствуют снижению расхода топ- 
лива. Это новые карбюраторы типа «ВВ» 
(«Вариэйбл вентури») у «Форда -эскорта*, 
пятиступенчатые коробки передач у 
«Ауди-К-ГТ5С*, «Мазды-323-ФФѵ. «Таль- 
бо-соляра* и «ХондЫ-квинтет». кузова 
«Тальбо-мурена» и «Альфа-ромео-ГТВ-в* с 
малым аэродинамическим сопротивле- 
нием. 

Европейские, как и американские, ав- 
томобильные фирмы помимо энергети- 
ческих трудностей тревожат перспекти- 
вы нашествия японских машин. В 1980 
году впервые Япония выпустила больше 
легковых автомобилей, чем США. и вы- 
шла на первое место в мире. Соответ- 
ственно экспорт «тойот*, «датсунов*. 
«хонд* и других моделей достиг рекорд- 
ного уровня. Ведущие автомобильные 
компании Европы попробовали в конце 
прошлого года заключить со своими 
японскими конкурентами соглашение об 
ограничениях в экспорте. Но попытка 
ни к чему не привела. И теперь в ряде 
европейских стран заинтересованные 
фирмы оказывают нажим на правитель- 
ственные круги с целью лимитировать 
ввоз легковых машин из Японии. 

Лихорадочно принимаются и другие 
контрмеры. На смену уже устаревшему 
«Мини*, выпускаемому с 1959 года анг- 
лийский концерн «Бритиш Лейланд* 
подготовил более современную модель. 
«Мини-метро». Кроме того, он силами 
фирмы «Итал дизайн* создал новый ку- 
зов для вышедшего из моды «Морриса-ма- 
рииа*. который после «переодевания* 
именуется «Моррис-итал». «Фольксва- 
ген* перешел на производство нового 
семейства машин малого класса «Пас- 
сат*. Голландский филиеш «Волво» стал 
оснащать свои машины семейства «340» 
двигателями увеличенного рабочего объ- 
ема (1986 см3 вместо 1397 смЗ). Француз- 
ское объединение «Пежо-Снтроен-Тальбо* 
приступило к пеі^есмотру типажа легко- 
вых машин, доставшихся в наследство от 
СИМКА. Родились новые модели: «Муре- 
на*. «Соляра*. «Тагора*. Любопытно, что 
«Соляра*, выросшая из « Та льбо-С И МКА- 
1510* знаменует возврат от популярной 
концепции «комби* к традиционному си- 
луэту кузова с выступающим багажни- 
ком. Кстати, совсем недавно та же тен- 
денция проявилась в моделях «Фольксва- 


ген-дерби* («За рулем*. 1978. МЬ 2) и 
«Фольксваген-'джетта» («За рулем*. 1980. 
№ 6 ). 

Японские соперники тоже не дремали. 

В Париже и Бирмингеме они показали 
«анти-гольф*, модель, призванную стать 
серьезным конкурентом «Фольксвагену- 
гольф*. У этой машины сохранены преж- 
ними название и внешность кузова, но 
«Мазда-323-ФФ* теперь имеет передний 
привод. 

«Датсун-сильва* с кузовом «купе», 
«Хонда-квинтет» с передними ведущими 
колесами. «Мицубиси-галант турбо-ди- 
зель* и другие модели, впервые показан- 
ные европейским покупателям, могут 
стать серьезными соперниками многим 
автомобилям английских, французских, 
итальянских и немецких фирм. 

Среди экспонатов не было видно цело- 
го ряда американских, аргентинских, 
бразильских моделей. Они главным обра- 
зом рассчитаны на внутренний рынок. 
Поэтому не появился в Европе, в част- 
ности. новый бразильский «Фольксва- 
ген-гол* с двигателем воздушного охлаж- 
дения и передними ведущими колесами, 
который должен стать в Южной Америке 
одним из основных орудий борьбы с 
японскими машинами. 

Как обычно, в залах традиционных са- 
лонов экспонировались многочисленные 
опытные образцы и экспериментальные 
машины — на этот раз «РилаЙент-ФВІІ*. 
«Ситроен-карин*. «Пежо-305-вера*. «Той- 
ота-ФКИкс-80*, «Реко-ЭВЭ*. Наряду с ни- 
ми были представлены новый «Роллс- 
Ройс* модели «Сильвер спирит*, который 
стоит столько же. сколько пятнадцать 
«Рено-18ТЛ* (машин класса «Москвича— 
2140»), а также дорогие спортивные ма- 
шины. выпущенные малыми сериями. 
Среди них «Альфа-ромео-ГТВ-6* с макси- 
мальной скоростью свыше 200 км/ч. 
«Лянча-Гамма-скала» с изящным кузовом 
фирмы «Пининфарина*. «Ауди-кваттро* 
со всеми ведущими колесами и турбо 
наддувом. Все эти машины, однако, ие 
составляют основы массового автомо- 
бильного рынка западных^ стран, не они 
определяют его лицо. 

Уровень автомобилестроения ведущих 
европейских стран и Японии олицетво- 
ряют сегодня «Фольксваген-пассат*. 
♦Форд-эскорт*. «Моррис-итал*. «Рено- 
18-дизель», «Хонда-квинтет*. Именно в 
них находят отражение основные тенден- 
ции. противоречия, проблемы, которые 
характеризуют развитие современной 
автомобильной техники. Они составляют 
основную часть среди тридцати с лиш- 
ним миллионов легковых машин, еже- 
годно выпускаемых всеми автомобиль- 
ными заводами мира, и как раз в них 
фирмы хотят увидеть лекарство от ос- 
ложнений энергетического кризиса. 

Л. ШУГУРОВ, 
инженер ' 
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СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 




Крепление воздушного фильтра; 1 — войлочная про» 
иладка; 2 — корпус фильтра; 3 — прижимная план* 
ка; 4 — стопорная шайба; 5 — пружинная шайба; 
б — винт; 7 — горловина коробки передач* 


РозИокгта 3 

Кб 

А 


















X 




Все мотоциклисты хотят, чтобы главная часть 
машины — двигатель всегда работала исправно 
и как можно дольше не требовала ремонта. Многие, 
однако, забывают, что долговечность его зависит не 
только от конструкции и технологии изготовления, 
но и от умения грамотно обслуживать мотор в свя- 
зи с условиями эксплуатации, а это уже дело са- 
мого владельца мотоцикла. В особенности, когда 
речь идет о тяжелых машинах с колясками, посту- 
пающих главным образом труженикам села. 

Срок службы двигателя, стоящего на «Днепре», в 
основном определяется износостойкостью стенок 
цилиндров, поршневых колец и канавок для них в 
поршне. Эти детали наиболее подвержены дейст- 
вию абразива, который попадает в двигатель в ви- 
де пыли, содержащейся в воздухе, топливе и мас- 
ле. Некоторые исследования показывают, что 1 г 
пыли в цилиндре снимает с поверхности трущихся 
деталей приблизительно 1 г металла! Поэтому на- 
до принять все возможные меры, чтобы не допус- 
тить попадания не очищенного фильтром воздуха 
в цилиндры двигателя. 

Чаще всего он проникает через уплотнения впуск- 
ного тракта в местах установки воздушного филь- 
тра и резиновых муфт воздуховодов. Надо осмот- 
реть эти места и, если обнаружатся неплотности, 
устранить их. При эксплуатации мотоцикла в сель- 
ской местности, когда приходится ездить по песча- 
ным и пыльным дорогам, соединения воздуховодов 
с карбюраторами желательно обмотать изоляцион- 
ной лентой. 

При езде по булыжнику и проселочным дорогам 
из-за тряски может нарушиться крепление воздуш- 
ного фильтра, и тогда станет подсасываться неочи- 
щенный воздух. Чтобы предотвратить подсос, ре- 
комендуем закрепить фильтр, как показано на ри- 
сунке. Специальные прижимные планки с лазали, 
расположенными по винтовой линии, обеспечивают 
надежное и герметичное соединение фильтра с 
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картером коробки передач в любых условиях. План- 
ки и шайбы 4 изготовляют из листовой стали (на- 
пример, Ст. 10) толщиной 2 — 2,5 мм. Насечку нано- 
сят при помощи напильника. 

Установив фильтр, планки и шайбы, затягивают 
крепежный винт 6 предварительно, с небольшим 
усилием. Затем легкими ударами молотка по боко- 
вым сторонам планок перемещают их по часовой 
стрелке, пока фильтр не будет плотно прижат, по- 
сле чего окончательно затягивают винты. Рифле- 
ния на планке и шайбе будут удерживать их от 
п роворачиванігя. 

Если в летнее время при пуске двигателя не при- 
ходится пользоваться корректором (воздушной за- 
слонкой), паз во всасывающем патрубке левого ци- 
линдра, где размещена ручка корректора, жела- 
тельно обмотать изоляционной лентой. 

Советуем постоянно следить за пробкой-щу- 
пом маслозаливного отверстия, которая должна 
быть плотно завернута, чтобы пыльный воздух не 
подсасывался в картер двигателя. Для полной га- 
рантии можно установить дополнительно к имею- 
щейся алюминиевой прокладку из маслобензостой- 
кой резины или паронита. 

Бывает, что крышка карбюратора неплотно при- 
легает к корпусу, и через образующуюся щель про- 
никает неочищенный воздух, способствующий 
износу дросселя карбюратора и деталей цилиндро- 
поршневой группы. Уплотнить это место удается 
герметизирующей пастой или пластилином. 

Теперь, когда все возможные пути проникновения 
воздуха в двигатель мимо фильтра закрыты, абра- 
зивный износ деталей сведен к минимуму. Разуме- 
ется, конечно, что сам фильтр находится в полном 
порядке, а в ванне — 100 — 150 см^ чистого масла. 

При езде по дорогам с твердым покрытием сме- 
нять масло и промывать фильтр надо через 2000 — 
2500 километров, а при движении по грунтовым 
и песчаным дорогам — через 500 километров. 

Очень большое влияние на долговечность двига- 
теля оказывает тепловой режим его работы. Нельзя 
нагружать холодный мотор и сообщать высокие 
обороты коленчатому валу, потому что слишком 
вязкое еще масло недостаточно хорошо смазывает 
трущиеся пары. 

Не менее, даже более опасен перегрев двигате- 
ля — из-за чрезмерного объемного расширения ме- 
талла нарушаются требуемые зазоры (натяги) в 
соединениях деталей, масло теряет смазывающие 
свойства, в результате чего идет интенсивный износ 
металла, возникают заклинивания, приводящие в 
конце концов к поломке деталей. В первую очередь 
страдают поршневые кольца и верхняя канавка в 
поршне. Находящееся в ней кольцо ломается, и, 
если не происходит заклинивания, оплавляется, а 
затем прогорает днище поршня. 

Признаком перегрева являются слитком боль- 
шой шум от двигателя, стуки, потеря мощности и 
продолжающаяся , работа двигателя после выклю- 
чения зажигания. При появлении любого из этих 
признаков сразу надо проверить угол опережения 
зажигания, который должен быть в пределах 32 — 
36^ до ВМТ. Заводские исследования показывают, 
что, когда опережение зажигания превышает 45°, 
через 5 — 10 минут работы двигателя прогорает дни- 
ще поршня. 

Если с зажиганием все в порядке, следует тща- 
тельно проверить регулировку карбюраторов. Ра- 
бочая смесь не должна быть слишком бедной или 
слишком, богатой, а карбюраторам полагается быть 
настроенными так, чтобы цилиндры работали син- 
хронно. 

О качестве смеси можно судить по цвету изоля- 
тора и центрального электрода свечи, которые дол- 
жны иметь коричневый цвет. Черный нагар указы- 
вает на слишком богатую смесь, а белый или свет- 
ло-серый оттенок — на слишком бедную. 

Таковы основные рекомендации. Выполнение их, 
равно как и требований инструкции по эксплуата- 
ции мотоцикла, поможет обеспечить расчетный 
срок службы двигателя у «Днепра». 

Ф. ШИПОТА, 

г. Киев инженер 
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Мурманчанин Г. Марченко просит 
сообщиті», можно ли в трансмиссии 
ГАЗ— 24 использовать масло ТАД-17И. 

На горьковском автозаводе редакции 
сообщили. что масло ТАД-17И (ТУ 
38-101306-78) можно заливать в коробку 
передач «Волги» ГАЗ— 24 и ее модифи- 
каций. 

Что же касается заднего моста, то его 
можно заправить этим маслом только в 
том случае, если машина прошла не ме- 
нее 10 тысяч километров. Перед залив- 
кой надо тщательно промыть картер. 

ПОЧЕМУ НЕ ПРОРЮТ ПНШ 

Москвич в. Белоусов спрашивает, 
почему в продаже не бывает приспо- 
соблений для накачки шин, действу- 
ющих от работающего мотора, куда 
вместо одной из свеч вворачивают 
штуцер со шлангом. Это приспособ- 
ление выпускал ранее завод «Ком- 
прессор», куда мы обратились за 
разъяснением. 

Как нам сообщили, приспособление 
для накачки шин ПНШ снято с произ- 
водства в 1971 году. Причиной явились 
отказы торгующих организаций от его 
реализации из-за большого количества 
претензий покупателей. Главные из них: 
быстрый износ резьбы под свечу в алю- 
миниевой головке цилиндров и закачка 
внутрь камеры масла и не сгоревших в 
двигателе компонентов топлива, приво- 
дящих к быстрому разрушению резины. 

В связи с этим ответом считаем необ- 
ходимым сообщить о мерах, принятых 
с целью предупредить появление в про- 
даже автопринадлежностей, не отвечаю- 
щих современным требованиям или про- 
сто ненужных. 

В настоящее время все предприятия, 
намечающие организовать производство 
автомобильных принадлежностей в каче- 
стве товаров народного потребления, дол- 
жны согласовать технические условия 
на них с Центральным научно-исследо- 
вательским автомобильным и автомотор- 
ным институтом (НАМИ), в структуре ко- 
торого создана специальная служба. 

На согласование в соответствии с 
ГОСТ 2.115—70 к проекту ТУ прилага- 
ются документы, подтверждающие обос- 
нованность устанавливаемых техниче- 
скими условиями требований (протоко- 
лы приемочной комиссии, акты государ- 
ственных или других испытаний, черте- 


жи, инструкция по эксплуатации и т. д.), 
и два образца продукции. 

Эта мера призвана поставить барьеры 
на пути к прилавку теxничс^ски несовер- 
шенных автопринадлежностей, устра- 
нить параллелизм в их производстве. 

ОБРАЩАЙТЕСЬ ОСТОРОЖНЕЕ! 

Б.^ Чайка из г. Одинцово Москов- 
ской области пишет, что на его авто- 
мобиле произошла поломка — из 
крышки карбюратора выпал штуцер, 
на который надет шланг бензопрово- 
да. Как поступить в этом случае и 
в чем причина? Отвечают специали- 
сты отдела анализа дефектов «Авто- 
В АЗтехобслужи вания ». 

Случаи выпадения штуцера из крыш- 
ки карбюратора известны, а тщатель- 
ный анализ их показывает, что причина 
всегда в небрежном демонтаже (^нзо- 
шланга. Иногда в спешке автолюбители 
не ослабляют фиксирующий его хомут, 
а прибегают к помощи пассатижей или 
другого инструмента, прилагая при этом 
большие усилия к штуцеру, проворачи- 
вают илн раскачивают его в корпусе. 
После таких действий штуцер может 
произвольно выпасть во время движе- 
ния автомобиля. 

Технология изготовления и сборки 
крышки карбюратора обеспечивает на- 
дежное соединение ее со штуцером. Уси- 
лие выпрессовки штуцера более 100 кг. 
и в производстве его постоянно контро- 
лируют. Нормальное усилие, передавае- 
мое шлангом на штуцер, в процессе экс- 
плуатации ие превышает 1 кг. Езда на . 
автомобиле с провернутым или уже вы- 
падавшим штуцером крайне пожаро- 
опасна. Поэтому рекомендуем в таких 
случаях заменять крышку карбюратора 
новой. 

СПАЛЬНЫЕ МЕСТА У «ВОЛГИ» 

Владелец ГАЗ— 24 А. Щербанюк из 
Полтавы просит рассказать о том, как 
разложить сиденья «Волги» для отды- 
ха в пути, ссылаясь на то, что в ин- 
струкции к автомобилю лишь отме- 
чена возможность такой раскладки 
без всякого пояснения. 

Вот что говорится об этом в книге 
«Автомобиль «Волга» ГАЗ — 24. написан- 
ной коллективом заводских авторов под 
редакцией главного конструктора А. Д. 
Просвирника. 

На стоянках сиденья автомобиля мо- 
гут быть использованы для длительного 
отдыха в качестве спальных мест, кото- 
рые оборудуются в следующем порядке. 

1. Продвинуть передние сиденья впе- 
ред. 

2. Одной рукой потянуть за верхнюю 
часть спинки зсіднего сиденья вперед и 
вверх, а другой, прилагая усилие в на- 
правлении спинки, приподнять ее. По- 
душка заднего сиденья должна при этом 


занять горизонтальное положение. Опе- 
рацию лучше выполнять вдвоем. 

3. Придерживая спинки передних сиде- 
ний и повернув вверх рычаг, располо- 
женный сбоку на сиденье, ослабить тор- 
моз шарнира, наклонить спинки назад и 
опустить рычаг вниз. 

Для установки заднего сиденья в ис- 
ходное положение следует сесть посере- 
дине подушки и слегка приподнять ее 
передний край. Под давлением веса че- 
ловека сиденье займет исходное поло- 
жение. 

можно НА ВСЕХ СТО 

В. Сандаков из г. Свердловска про- 
сит разъяснить, можно ли в гаран- 
тийный период эксплуатации «жигу- 
лей» обслуживать их на СТО, не вхо- 
дящих в систему «АвтоВАЗтехобслу- 
живания». Этот вопрос редакция за- 
дала управлению вазовской службы 
сервиса. Приводим официальный от- 
вет. 

Специальным решением Министерства 
автомобильной промышленности СССР 
с сентября 1980 года отменено обяза- 
тельное техническое обслуживание ав- 
томобилей ВАЗ в гарантийный период 
только на станциях «АвтоВАЗтехобслу- 
живания». Эти работы могут проводить 
предприятціГ ВПО «(^оюзавтотехобслужи- 
ваиие» и других, республиканских си- 
стем. 
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годовой ПРОБЕГ 


«Хотелось бы узнать, — пишет ав- 
толюбитель из г. Кирова С. Сама- 
рин, — каков средний годовой про- 
бег легкового автомобиля индивиду- 
ального пользования в разных стра- 
нах мира». 

Французский дорожный союз на осно- 
вании статистических данных, собран- 
ных в ряде стран мира, подготовил свод- 
ную таблицу среднегодового пробега лег- 
ковых автомобилей в тысячах километ- 
ров (в скобках указан год. к которо- 
му относятся данные). 

Финляндия — 18 (1979) 

США — 15.7 (1976) 

Дания — 15,7 (1978) 

Англия — 15,3 (1978) 

ФРГ — 14,7 (1979) 

Швейцария — 14.4 (1979) 
Голландия — 14.2 (1978) 
Франция — 13.8 (1979) 

Греция — 13,2 П978) 

Норвегия — 13,0 (1977) 

Австрия — 12,0 (1979) 

Бельгия — 12,0 (1979) 

Италия — 11.9 (1977) 

Япония — 11.5 (1976) 

Испания “ 7,55 (1978) 

У нас в стране, по данным анкеты 
(«За рулем». 1979. № 5). проведенной в 
1976 году филиалом НАМИ, среднегодо- 
вой пробег легкового автомобиля инди- 
видуального пользования составил 11,0 
тысячи километров. 
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московский АВТОМОБИЛЬНО-ДОРОЖНЫЙ ИНСТИТУТ 

объявляет прием студентон 

на 1-й курс днеамого к аечернаго отделений по специальностлм: 


«Автомобили и автомобильное хо- 
зяйство» со специализациями «Техни- 
ческая эксплуатация автомобилей»; 
«Авторемонтное производство»; «Спе- 
циализированный подвижной состав». 

«Двигатели внутреннего сгорания» 
(только дневное обучение). 

«Организация дорожного движения». 

«Эксплуатация автомобильного тран- 
спорта». 

«Автомобильные дороги» со специа- 
лизациями «Городские дороги»; «Ав- 
томобильные дороги»; «Сельскохозяй- 
ственные дороги». 

«Мосты и тоннели» со специализа- 
циями «Мосты и тоннели»: «Городские 
транспортные сооружения». 

«Строительные и дорожные машины 
и оборудование». 

«Гидропневмоавтоматика и гидро- 
привод». 

«Автоматизация и комплексная ме- 
ханизация строительства» со специа- 
лизациями «Автоматизация и комп- 
лексная механизация предприятий 


строительной индустрии»; «Автомати- 
зация и комплексная механизация до- 
рожного строительства». 

«Автоматизированные системы уп- 
равления» (только дневное обучение). 

«Механическое оборудование авто- 
матических установок» (только днев- 
ное обучение). 

«Строительство аэродромов». 

«Экономика и организация автомо- 
бильного транспорта». 

«Экономика и организация строи- 
тельства». 

Прием заявлений на дневное обуче- 
ние с 20 июня по 31 июля, на вечер- 
нее обучение с 20 июня по 31 авгу- 
ста. 

Вступительные экзамены; по мате- 
матике (письменно и устно), физике 
(письменно), русскому языку и лите- 
ратуре (сочинение) проводятся; на 
дневное обучение с 1 по 20 августа, на 
вечернее обучение с 11 августа по 10 
сентября. 

На вечернее обучение заявления 


принимаются от лиц. проживающих в 
Москве и Московской области в пре- 
делах €0 -километровой зоны. 

Общежитием обеспечиваются только 
лица, наиболее успешно сдавшие всту- 
пительные экзамены, а также направ- 
ленные на обучение предприятиями в 
соответствии с Постановление.^ Сове- 
та Министров СССР >6 1099 от 18 сен- 
тября 1959 года. 

При институте имеются дневное и 
вечернее подготовительные отделения 

для рабочих, колхозников и уволен- 
ных в запас из рядов Вооруженных 
Сил СССР. Успешно окончившие под- 
готовительное отделение зачисляются 
на первый курс дневных факультетов 
без вступительных экзаменов. Справ- 
ки о приеме на подготовительные от- 
деления по телефону 155^3-37. 

Адрес института; 125829 ГСП. А-319. 
Ленинградский просп., 64, приемная 
комиссия. Справки по телефону 
155-01-04. 
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ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 



СИ'веты на задачи, помещенные 
на стр. 20 

Праеильные ответы — 3, 5, 7, 12» 
14, 10, 17, 20, 22, 23. 

^ Знак в виде прямоугольника, 
правая часть которого окрашена в 
оранжевый, а левая в белый цвет, 
предупреждает о том. что на атом 
транспортном средстве перевозит- 
ся опасный груз <пункт 28.15). 

II. Водитель трамвая перед води- 
телем грузовика пользуется пре- 
имуществом. ибо они находятся на 
равнозначной дороге. Вместе с 
трамваем ничто не мешает про- 
ехать перекресток водителю авто- 
буса: ведь он движется по главной 
дороге, а мотоциклист находится 
на второстепенной. Затем в соот- 
ветствии с этим же правилом про- 
следует водитель грузовика (пунк- 
ты 15.1 и 15.3). 

III. Как известно, сигнализация 
световым указателем поворота 
предупреждает о перестроении из 
ряда в ряд или с полосы на полосу. 
По общему правилу предупреди- 
тельный сигнал должен быть не- 
медленно прекращен после завер- 
шения ман€ві>а. Стало быть, вык- 
лючать его надо не в конце обго- 
на, а сразу после перестроения 
(пункты 8.1 и 8.3). 

IV. Способом, указанным на таб- 
личке. на околотротуарных стоян- 
ках разрешено стоять только лег- 
ковым автомобилям и мотоциклам 
(пункт 4.7.1, 7.6.5). 

у. В этой обстановке порядок 
проезда определяется общим пра- 
вилом: поворачивающий налево 

уступает дорогу движущемуся пря- 
мо и направо со встречного на- 
правления (пункт 14.6). 

VI. Хотя на рисунке и не видна 
лицеЕіая сторона знака, сплошная 
желтая линия разметки говорит 
нам совершенно четко: ни остано- 
виться. ни стоять здесь нельзя 
(пункт 5.3.1, 1.4). 

ѴіІ. Судя по знакам «Приближе- 
ние к железнодорожному переез- 
ду», до него еще как минимум 150 
метров, а то и больше. Обгоны же 
запрещены ближе 100 метров пе- 
ред переездом (пункты 4.1.2 я 
12 . 6 ). 

VIII. Этот знак указывает наиме- 
нование и начало населенного 
пункта, в котором на данной доро- 
ге правила, устанавливающие по- 
рядок движения в населенных 
пунктах, не действуют. Стало быть, 
не действует и бО-километровый 
лимит скорости. Зеленый фон ука- 
зателя говорит о том. что установ- 
лен он на автомагистрали (пункт 
4.5.1. 5.24 и пункт 4.5.3). 

IX. К механическим транспорт- 
ным средствам относятся только те 
мопеды, у которых оба парамет- 
ра — и рабочий объем двигателя, 
и максимальная конструктивная 
скорость превышают величины, 
указанные в Правилах (пункт 1.8). 

X. Прежде противотуманные фа- 
ры разрешалось применять только 
в условиях недостаточной видимо- 
сти, теперь — и просто в темное 
время суток как самостоятельно, 
так и совместно с ближним или 
дальним светом (пункт 21.5). 



о ЧЕМ 

ЛЬЕТЕ СЛЕЗЫ, 
СЭР? 

Респектабельный джентльмен с седе- 
ющими усиками — мы часто видели его 
на сусальных картинках, изображавших 
«старую, добрую Англию». Десять лет 
на^д этот джентльмен утирал слезу на 
рекламном плакате автомобильной кор- 
порации «Бритиш Лейланд»: бодритесь, 
вы ведь сможете увидеть новую модель 
«Триумф-толедо». 

Эта модель ныне стала достоянием 
истории, как и мировая слава британ- 
ского автомобилестроения. Если в 1965 
году Англия по производству легковых 
машин занимала третье место в мире, 
то к 1970 году откатилась на шестое. 
Добрая половина английских легковых 
машин, выпущенных в 1979 году, вышла 
из ворот предприятий, которые принад- 
лежат американскому («Форд», «Вокс- 
холл») или французскому («Санбим-Тол- 
бот») капиталу. Очень долго корпорация 
«Бритиш Лейланд» уповала на реклам- 
ный лозунг «Покупайте британское». Он 
импонировал национальным чувствам 
престарелых джентльменов, но их ста- 
новилось все меньше. А изготовленные 
на устаревшем оборудовании в неболь- 
ших масштабах модели «Остин». «Мор- 
рис», «Ровер», «Триумф». «Дэймлер». 
«Ягуар». «Принсесс». отставая от тре- 
бований времени, теряли покупателей. 
Сегодня британская автомобильная про- 



по ТУ СТОРОНУ 



мышленность. утратив былые позиции, 
остро переживает комплекс неполноцен- 
ности. 

Переход на современную технологию, 
серьезные поисковые работы, создание 
и доводка новых моделей — все это свя- 
зано с большими вложениями капита- 
лов. Чтобы изыскать недостающие мил- 
лионы фунтов стерлингов, новый шеф 
«Бритиш Лейланда» Г. Эдвардс принялся 
осуществлять так называемую програм- 
му рационализации производства. 

Он похоронил вслед за традиционны- 
^ми «Рилей» и «Волслей» марку МГ, за- 
крыв завод спортивных автомобилей в 
Эбингтоне-на-Темзе. «Старая добрая Ан- 
глия» пролила по этому случаю слезы 
сожаления. Но она осталась безучастной 
к судьбам тысяч рабочих, оказавшихся 
за ворютами. 

Для производства новой массовой мо- 
дели «Мини-метро» приобретены самые 
современные сварочные автоматы, робо- 
ты-манипуляторы. станки с програм- 
мным управлением. А это означает но- 
вые запрограммированные увольнения. 
Но. в отличие от старого джентльмена, 
рабочие не льют слезы. Они бастуют, от- 
стаивая свои человеческие права, свое 
достоинство. 

Справедливости ради надо сказать, 
что и у американских корпораций, обос- 
новавшихся на Британских островах, 
дела в остановке кризисного спада 
идут не блестяще. «Дженерал Моторе» 
(фирма «Воксхолл») понес в 1979 году 
убытки в размере 73.5 миллиона долла- 
ров. как подсчитали заокеанские хозяе- 
ва. За чей счет возместить их? Нет. не 
из кармана седеющего джентльмена, ко- 
торый трет глаза миниатюрным британ- 
ским флагом. Отдуваться опять придет- 
ся трудящимся — сборщикам, наладчи- 
кам, сварщикам, недавно стоявшим на 
своих местах в цехах предприятий 
«Воксхолл» в Лютоне. 

Разумеется, нс об этих десятках тысяч 
людей скорбит джентльмен. Его трево- 
жит падение сбыта «роверов» и «фор- 
дов-кортина». «воксхоллов-шеветт» и 
«толботов-эйвенджер». На купленные им 
акции он получает в год меньше фун- 
тов, чем раньше, и с готовностью под- 
держивает рационализацию Эдвардса, 
одобряет военные заказы для чилийской 
хунты, готов забыть даже о традициях 
«старой доброй Англии». 

— Что? Неужели? Да, «Бритиш Лей- 
ланд» в конце 1979 года пошел даже на 
поклон к японским фирмам. Эдвардс 
заключил контракт с «Хондой» на произ- 
водство совместными силами перспек- 
тивной легковой модели. Партнеры по 
«Общему рынку» неодобрительно отнес- 
лись к этому шагу, который, в частно- 
сти. открывает японским конкурентам 
доступ к весьма полезной для них ин- 
4юрмации. Но что за дело до этого седо- 
власому джентльмену И по этому пово- 
ду он не уронит слезы. 

С. МАРЬИН 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 

^ 


ВОССТАНОВИТЕ ПЛАВУЧЕСТЬ 


На моих «Жигулях» нарушилась рабо- 
та датчика, включающего лампу, сигна- 
лиаирующую о ’ недостаточном уровне 
тормозной жидкости в бачке. Причина 
оказалась в том, что пенопластовый по- 
плавок датчика стал слишком тяжелым 
из-за проникновения тормозной жидко- 
сти в его тело и без нужды подавал тре- 
вожный сигнал, включая красную дампу 
на щитке приборов. Чтобы восстановить 
нормальную работу сигнального устрой- 
ства. я просверлил в нижнем торце по- 
плавка несколько глухих отверстий диа- 
метром 6 мм. Теперь при опускании его 
в жидкость в отверстиях остается воз- 
дух, улучшающий плавучесть. 

Б. УЛЬМАСБАЕВ 

Г. Москва 


С ТОЧНОСТЬЮ ДО ЛНТРА 


Бывает, что в дальней дороге надо 
точно узнать количество бензина в баке. 
Для этого удобен щуп из листового ма- 
териала. например текстолита толщиной 
1 мм. Мы предлагаем его для «жигулей» 
с емкостью бензобака 39 литров. Риски и 
цифры наносим чертилкой или другим 
острым инструментом. При замере щуп 
опускаем с небольшим наклоном вправо 
•до упора выступа на нем в правую часть 
горловины бака, 

Г. ЗЕЗИН 

Челябинская область» 
г. Миасс 



ПРОВЕРЯЕМ КОНТАКТ 


Если двигатель минского или ковров- 
ского мотоцикла с электронным зажига- 
нием продолжает работать после выклю- 
чения зажигания, виноват электронный 
коммутатор, говорит инструкция. Но, 
прежде чем принять решение о его заме- 
не, обязательно проверьте надежность 
контактов цепи «датчик — «масса». 
Именно в них чаще всего таится причина 
неисправности. Обычно это ослабление 
клеммы в центральном переключателе. 

В. УХИН 

г. Волгоград 


ПОСТАВЬТЕ ПРУЖИНКИ 


На «Москвиче — 2140» мне долго не 
удавалось найти причину стука, возни- 
кающего при езде по неровной дороге. 
Наконец нашел — • стучали колодки пе- 
реднего дискового тормоза, свободно 
сидящие на направляющих шплинтах. 
Избавиться от стука помогли слабые 
пружинки с большим шагом, которые 
я надел на шплинты так, чтобы они 
распирали колодки. Никакого отрица- 
тельного влияния на действие тормозов 
пружинки не оказывают и исправно ра- 
ботают уже 50 тысяч километров. 

Н. КОТЛЯРОВ 

Калужская область» 
г. Козельск 


ПРОТИВ РАДИОПОМЕХ 


•Для снижения помех радиоприему в 
автомобилях с обычной системой зажига- 
ния можно применить дополнительный 
конденсатор любой марки емкостью не 
менее 2 мкФ с рабочим напряжением не 
менее 15 В. Его включают между клем- 
мой «-І-Б» (на «жигулях») или «ВК-Б» (на 
«москвичах», «запорожцах», «волгах») и 
«•массой». Электролитические конденсато- 
ры соединяют в соответствии с указан- 
ной на них полярностью. 

Переносной радиоприемник при ис- 
пользовании его в качестве автомобиль- 
ного следует помещать К* металлический 


(лучдіе железный) корпус (кассету), сое- 
диненный с «массой»- автомобиля. Он бу- 
дет служить экраном от помех. Для при- 
емника следует применять только авто- 
мобильную антенну, экранированный 
кабель которой соединяют с приемни- 
ком. С коротковолновыми приставками 
или активными антеннами чувствитель- 
ность приемников значительно повыша- 
ется, защитить их от помех на некото- 
рых автомобилях полностью не удается. 


• г. Челябинск 


А. БЕЛЯВСКИИ 


РЫЧАГ ВМЕСТО ТАЛИ 


' 9 ' ' ' 

Чтобы снять двигатель с «Запорожца» 
966-й или 668-й модели, используют "ка- 
кое-либо подъемное устройство или при- 
способление, описанное в июньском но- 
мере «За рулем» прошлого года. Я пред- 
лагаю более простой способ, который ус- 
пешно применяю уже несколько лет. 

Работаем вдвоем. На колонки, состав- 
ленные. из пригнанных одна к другой ко- 
ротких (25 — 30 см) досок (см. рисунок), 
кладем доску толщиной 4 — 5 см, шири- 
ной 22 — 25 см, длиной 230 — 250 см, так 
чтобы она плотно упиралась в картер 
двигателя. Проверив еще раз, отсоедине- 
но ли все как надо от двигателя, нажи- 
маем на свободный конец доски, подни- 
мая немного мотор. Отворачиваем освобо- 
дившиеся болты, . крепящие кронштейны 
двигателя к кузову (по два с каждой сто- 
роны). снимаем с колонки 1 верхнюю до- 
ску и опускаем на оставшиеся конец до- 
ски-рычага с двигателем. Затем, подни- 
мая рычаг, снимаем верхнюю доску с ко- 
лонки 2, Так, поочередно уменьшая вы- 
соту колонок, опускаем двигатель до тех 
пор, пока он не останется на доске, ле- 
жащей на полу (на земле). Теперь надо 
- - ^ -- - - ~ - - - - ■ ■ - 


приподнять заднюю часть автомобиля 
и вывести двигатель по доске. Если 
при удалении последних коротких до- 
сок из опорных колонок подложит;^ под 
доску-рычаг обрезки трубок или круглых 
палок, то мотор вместе с ней легко вы- 
катить из-под машины. 

В. НИКОНОВ 

г. Тюмень 



Простейшее приспособление для де- 
моніажа двигателя «Запорожца»: 1 — 
передняя опорная колонка; 2 — зад- 
няя опорная колонка; 3 — двигатель; 
4 — доска-рычаг. 


ТЕПЛОЕ СИДЕНЬЕ 


РЕМОНТ... ИИПЯЧЕИИЕМ 


Зимой сиденья автомобиля» «ночующе- 
го» на улице или в неотапливаемом га- 
раже, сильно охлаждаются. Садиться на 
них неприятно, а для страдающих ради- 
кулитом — просто рискованно. 

Вели поблизости есть электрическая . 
сеть, сиденья можно подогрбть при помо- 
щи бытовой электрогрелки, продающейся 
в магазинах по цене 5 рублей. Такую 
грелку, привязав к сиденью, я включаю 
в розетку в гараже одновременно с пу- 
ском двигателя. За 3—5 минут прогрева- 
ются и двигатель и сиденье. 

И. ЛИТВИНОВ 

г. Курск 


Однажды в дороге на моем автомобиле 
отказал гидравлический включатель ВК12 
стоп-сигналов. Он применяется на мно- 
гих старых отечественных легковых ма- 
шинах. Когда обратился за помощью к 
водителю стоявшего рядом грузовика, он 
посоветовал прокипятить включатель в 
воде минут пять. Хотя я не очень наде- 
ялся на успех, но все же последовал его 
совету. После этой процедуры включа- 
тель работает исправно. Очевидно, рези- 
новая диафрагма в нем частично восста- 
новила свою эластичность после обра- 
ботки горячей водой. 

М. НАИГОФ 

г. Орджоникидзе 


ДОИАОІОИЙ ГИДРОПРЕСС 


При замене втулок сайлент-блоков 
верхних и нижних рычагов, а также 
выполнении других подобных операций 
• в домашних условиях удобно использо- 
вать простой в изготовлении пресс, изоб- 
раженный на рисунке. Он состоит из ав- 
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томобильного гидравлического домкрата 
6, плит 1, 3. 7 и двух стяжек 4. Расстоя-^ 
ние между рабочими плитами 3 и 1 регу- 
лируют при помощи гаек 2 в пределах 
380 — 240 мм. Усилие, развиваемое прес- 
сом, соответствует грузоподъемности 

домкрата. 


Ю. НАКОНЕЧНЫЙ 
г. Тернополь 


Простейший пресс: 1 и 
3 — ; рабочие плиты; 2 — 
гайки М24 (4 шт.); 4 — 
стяжка (2 шт.); 5 — шай- 
ба (6 шт.); 6 — гидравли- 
ческий домкрат; 7 ~ 

опорная плита. 










5. ЯГ -12 

Этот опытный грузовик повышенной проходимости был 
одним из первых в мире четырехосных автомобилей со всеми 
ведущими колесами. По многим узлам он был унифицирован 
с трехосной машиной ЯГ-^ДО («За рулем», 1979, 2|. ЯГ — 12 

имел подвеску двух передних пар коле^ по схеме «Де Дион», 
двойные главные передачи, вакуумный усилитель в механиче- 
ском приводе тормозов, расположенную под кузовом лебед- 
ку. Его бензобак вмещал 164 л. 


Оригинальная по конструкции машина была изготовлена в 
единственном экземпляре. 

Год постройки — 1932; колесная формула — 8X8; число 
мест — 3; грузоподъемность: на шоссе — 12 000 кг, на грун- 
те — 8000 кг; двигательівчисло цилиндров — 6, рабочий объ- 
ем — 8190 см», мощность — 120 л. с. при 2400 об/мин; число 
передач — 8 вперед и 2 заднего хода; размер шин — 40X8 
дюймов; длина — 6586 мм; ширина — 2390 мм; высота — і 
2770 мм; дорожный просвет — 320 мм; масса в снаряженном 
состоянии — 20 000 кг, скорость — 45 им/ч. 












из КОЛЛЕКЦИИ 



Индекс 70321 
Цена ,80 коп. 


6. ЗИС-6 


Трехосный грузовик на базе известной машины ЗИС-^5 («За 
рулем», 1^76, № 3). Он широко исполЕЬовался в Красной 
Армии как транспортное средство и как шасси для специаль- 
ных установок (в частности, для первых «катюш»). 

В отличие от ЗИС — 5 машина была снабжена червячными 
главными передачами, двухступенчатым демультипликатором 
с задним ходом в трансмиссии, вакуумным усилителем в ме- 
ханическом приводе тормозов. Зажигание в двух вариантах — - 
батарейное или от магнето. С учетом специфики эксплуатации 


емкость бензобака была увеличена до 105 л, а емкость двух 
аккумуляторов — до 210 А-ч. 

Годы выпуска — 1933—1941; колесная формула — 6 4; 

число мест — 2; грузоподъемность: на шоссе — 4000 кг, на 
грунте — 2500 кг; двигатель: число цилиндров — 6,^ рабочий 
объем — 5555 сМ». мощность — 73 л. с. при 3200 об/мин; чис- 
ло передач — 9 вперед и 6 заднего хода; размер шин — 
34X7 дюймов; длина — 6060 мм; ширина — 2250 мм; высота 
(без нагрузки) — 2160 мм,*^ база: между передней и средней 
осями — 3360 мм, задней тележки — 1080 мм; дорожный про- 
свет — 290 мм; масса в снаряженном состоянии — 4230 кг; 
скорость — 50 км/ч, ^ ' 
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